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Einleitung. 



Nachdem die Kölnische btrasseubahn-Gesclkchaft im Jahre lti82 die zu jener Zeit in 
Kohl bestehenden beiden Strassenbahnuntemehmungen abemonunen imd veremigt hatte; 
beschäftigte sie sich sofort mit den Massnahmen zur Erweiterung des Unternehmens und 
bemühte sich dasselbe dem Aufschwünge der Stadt anzupassen. 

Im Jahre 1886 kam ein neuer Vertrag zwischen Stadt und Gesellschalt zu Stande und 
gestattete dersdbe letzterer ihre Absichten sur Aosltthning su bringen. Das alte, 33 Kilo- 
meter Retriehslänge umfassende Netz wurde hierdurch auf 54 Kilometer, die jährliche 
Betriebsleistung von rund 1,800000 Wagenkilometer auf 3,60O00ü gebracht, der Pferde- 
bestand von 360 auf 400 Pferde erhöht 

Um diese Erweiterungen zu verwirklichen, mussten neue Bauten vorgesehen werden; 
zu gleicher Zeit erfolgte die Entcigmin«^' eines Strassenhahnhofes behufs Vergrösscruny; des 
Centraibahnhofes in Köln und erforderte Ersatz \ schliesslich war der Bau einer Werkstâttte 
zum Unterhalte des festen und rollenden Materials ein Bedflrlhiss geworden. 

Ein Seitens des Wrwaltungsraths ausgesprorliencr Wunsch j^ab uns Anlass, nachstehend 
eine Beschreibung der 3 hauptsächlichsten Bahnhofsanlagen, die zu diesem Zwecke erbaut 
wurden, zu geben. 

FOr den Verfinser, dem die Oberieitung der Strassenbahnbauten s. Zt. Ober tr agen 
war, ist es Pflicht, den wesentlichen Anthcil hervorzuheben, den das delet^irtc Mit;4lied 
des Vcrwaltungsraths, Herr Int;enieur G. Michelet aus R^i^s(■l. mit bekannter Autorität an 
der Feststellung der Entwürfe im Allgcnicuicn und im Einzelnen nahm, sowie die Mithülfe 
die ihm durch dm Architekten Herrn M. Frangenheim bei der Ausführung zu Theil wurde. 

Für die sorgfältige Mitwirkung bei der Bearbeitung der hier beigefügten Zeichnungen 
gebührt dem bei der Gesellschaft z. Zt beschäftigten Architekten Herrn Fellenberg be- 
sonderer Dank. 

Die 3 zu behandeüiden Bahnholinndagen sbd: 

I. Haiipthahnhof Weissbüttcngasse, erbaut in 1885/86 (s. Blatt 1— Ii). 
II. Do m bahn h of, erbaut in 18S8 (s. Blatt 13— 15). 
HL Nordbahnhof mit Wericstatten, erbaut in 1888/89 (s. Blatt 16—19). 

Zimi besseren allgenioinen \'erst:ini1nis^c der nachfolgenden Ausführungen wollen wir 
vorweg hervorheben, dass der Strassenbahnbctriel) in Köln und Vororten mit geringer 
Ausnahme ein einspänniger ist, dass femer im Sommer au Stelle geschlossener eine grosse 
Anzahl offener Wagen eingestellt werden. 

Diese beiden Umstände beeinflossen wesentlich die filr Stallungen und Wagenhallen 

vorzusehenden Raunuerhaltiiisse. 

Die 2 zuerst genanntun Bahnhöfe liegen nahe dem Mittelpunkt der Stadt und des 
Verkehrs, der drittgenaimte dagegen aussörhalb der UmwaUung am Ende der stark be- 
fahrenen, zum Zoologischen Garten führenden Linien. 

Für die beiden ersten war in Anbetracht des hohen Cirundwerths und ihrer vorzüglichen 
Lage eine gOnstige Ausnutzung des Raumes eine Hauptaufgabe des Entwurfs. 

Aussndem sdlten bei allen drei Anlagen folgende Ge^htspunkte möglichst sur 
Geltung gebracht weiden: 
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1. Scharfe Trcnnuriy der verschiedenen Dienstzweige. 

2. Wahrunj,' der Möglichkeit zur bequemen Vcrgrö^^erung. 

3. Einheitliche GesUltmig tn der Süsseren Encheinung. 

4. Solide gefölligc Ausführung, jedoch ohne Luxus. 

5. Vorsichtsmassregeln ge^^en Feuersgefahr und BctricbsgeiährUchkeit 

6. Beobachtung aller gesundheitlichen Einrichtungen. 
• 7. Möglichkeit einer klaren Betriebsabersicht. 

8. (îerSumige Speicheranlagen. 

9- Für Jede Bahnhofsanlage eine doppelte Beamtenwohnung. 

In wiefern die ausgeführten Anlagen diesen Forderungen gerecht geworden sind, wird 
aus der Besehreibung der etnselnen Bahnholsanlagen und den Zeichnungen im Folgenden 

hervofrjehen. 

Hierbei glauben wir am übersichtlichsten zu verfahren, indem wir jeden der 3 Bahn- 
hoftank^en in einem besonderen Abschnitt behandeUL 

Bd Besprechung des hier sunftchst folgenden Hauptbahnhofes wird sich Gelegenheit 
' bieten, manche den 3 Anlagen genwinsanie Einrichtungen zu beleuchten, die spater kürzer 
behandelt werden können. 

Statische Berechnungen und Kostenaufttdhingen findm sich hn Anhange;. 
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Abschnitt L Hauptbahnhof Weissbüttengasse; 

(Siehe Zeichnungen BL l bis BL it) 



Gründe, deren Erörterung hier zu weit führen würde, die der mit den StrassentMdnt« 
\'erhällnisscn Vertraute im Verlaufe der Beschreibung jedoch leicht erkennen wird, veran- 
lasstettdie Verwaltung, für die Ausführung des neu zu erbauenden Hauptbahahofes den 
Erwerb eines GnindstOcks von mindestens 3000 qm. Fiachenranm nahe dem Mittetpankt 
der Stadt und den bedeutendsten Linien des Bahnnetzes zu erstreben. 

Trotz der engen Erbauung der Altstadt gelang es den eifrii^cii Bemühungen des 
BevoDmachtigten der Gesellschaft^ Herrn Rechtsanwatt Haans Bürgers, eine grössere An* 
zahl kleiner Besitzungen in einen Complcx zu vereinigen, dessen Lage, Grösse und 
Form sich als besonders zweckentsprechend, wie Blatt 1 zeiu't, erwiesen. Das Grundstück 
misst 3118 qm. Flache und kostete rund 205U00 Jt, also rund 05 für den qm. 

Nach Stndhun der zu befriedigenden BetriebsbedOrfiûsse, sowie der gegenwibtigen and 
voraussichtlichen Verhältnisse wurden der Ausarbeitung des Bebauungsentwurfes ausser den 
in der Einleitung erwähnten allgemeinen Bedingungen folgende specielle Bedingui^en zu 
Grunde gelegt: 

1. Enidung voitheilhaftester AusnQtzung von Grand und Boden. 

2. Anlage von ?taIhn;i.M.-n dir mindestens 130 Pfcnlestande nehst doppelten) Speicher für 
Kömer- und Kauhfutter; möglichst gute natürliche Lüftung der Ställe; Ncbenanlagen für 
den Pferdebetrieb, wie: Hu^hmiede, Dün^raben, Aborte, Futtemum u. s. w. (Auf 
Krankenstalle wurde kein Bedacht genommen» indem die kranken Pferde an anderer 
Stelle untergebracht werde» sollten.) 

3. Anlage von Wagenhallen lur 05 Wagen nebst sonstigen Einrichtungen für den Wagenbetrieb 

4. BOreauraume f&r den Betriebsdienst» 

5. , a , Venvaltungsdienst 

6. Wohnungen för 2 verheirathete Beamten. 

7. Wahrung eines geräumigen Vorhofes mit Gleisanlagen zur bequemen und schnellen • 
Abwiddung des Betriebs- und Wirthschaftsdienstes. 

8. Freilassung eines FUlchenraaines air Vergrfissening der Baulichkeiten bei Vermehning 

des Betriebes. 

Nach mehrfocher Umarbeitung erpb sich ab beste Lösung zur Erfüllung der gestellten 
allgemeinen und spedellen Bedingungen der auf Blatt 1 und a im Hassstabe 1 : aoo ge> 

zeichnete Grundriss. 

Wie aus diesem Lageplan ersichtlich ist, lag nur eine praktische Möglichkeit zur Ein- 
führung des Vcfbindnngs^eises zwischen dem Bahnhofe und dem InssemStrasienbahn-Nets vor. 
Dieser Umstand musste von entscheidendem Einflusse auf die übrige Gestaltung des 

Bahnhols-Gnindrisses sein. 

NaturgemSss entwickehe sich hieraus die Lage des Wagenschuppens nach Südwesten, 
des StaUgebludes nach Sudosten hin. Der nordwestliche Streifen eignete sich darnach am 
zweckmässigsten für das Betriebs- und Verwaltungsgebäude und diesem gegenüber Uieb 
der geeignete Platz für Nebenanlagen und Vergrö&serung frei. 

Der nunmehr noch übrig bleibende Raum zwischen Wagenschuppen und Stallungen 
bot sich für die Zugänge und der vor diesen nach der Strasse zu liegende Theil als ge- 
rfttnniger \''nrhof, wie er dem Pro"rainni nicht besser entsprechen konnte, dar. 

Hiennit war die iriauptaulgabt-, iiainhch die der allgemeinen Grupjjirung gelöst: 



Die Trennung von Ffefdo- und Wagenbetrieb war die denkbar voUkommenste, die 
Uebersicht leich^ die Stalle frei und luftig gelegen, kurz alle Bedmgui^en erfüllt 
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In wie weit diese Lusuns,' eine gluckliche ist, wird wohl am besten durch ein kurzes 
Eingehen auf den Zweck und die Betriebsverrichtungen, denen die Anlage dienen sollte, 
ZU erkennen sein. 

Die Verwaltung und die allgemeine Direction stehen mit dem Publicum nicht in 
einem eifrigen tügüchen Verkehr, die von derselben benutzten Räume bedürfen daher einer, 
dem Betriebstreiben entrückten ruhigen Lage, und fanden im ersten Stockwerke über der 
gewölbten Wagenlialle eine ents|)reehende Unteilranft (s. BL 3). 

Betriebsleitunj,' und Cassa stehen im Gc<^'enthcil im rL-;^stcn Verkehr mit dem Publicum 
und dem Dienstpersonal. Die Gruppirung der hierzu geht'irigen Räumlichkeiten ist nun in 
der Weise erfolgt, dass die Cassa im Erdgeschoss des Betriebsgebäudes unmittelbar von 
der Strasse aus zugänglich ist, während die Zimmer für den Betriebsdirektor, den Ober- 
auiseher des Betriel)es und den Bahnhofsvorsteher den Rest des Erdgeschosses bilden 
(s. Blatt 3), so dass letztere vom Fenster aus Personal und Material des auf dem Bahnhofe 
»dl abwldcelnden Betriebes zu Obersehen im Stande sind. Betrefls der Wohnungen ersieht 
man aus Blatt 2 und 5 die Einzelheiten der beiden gesonderten, in den oberen Stockwerken 
des Retrifbsgebäudes unter<{ebrachten Wohnungen, weiche nach Lage und Beschaffenheit 
wunschgcniass dem Betriebe möglichst fem liegen. 

Zieht man (s. Blatt i) von a bfo b dne Linie, so wird man finden, dass der ganse 
Wagen- und dessen Nebenbetrieb sich ausschliesslich auf der westlichen Seite des Bahn» 
hofes abspielt, während der östliche Theil ausschliesslich ilciii rferdebetrieb verbleibt. Kann 
solche scharfe Trennung erreicht werden, was nicht immer möglich ist, so wird hierdurch 
ein einfocher, Uarer Betrieb erzielt, und Wege- und Zeitvergeudung vermieden. 

So werden bei vorliegender Anordnung die zur Abfahrt bestimmten Wagen auf den 
aus der Halle kommenden Gleisen, weiche im Vorhofe vermittelst Weichen zusammenlaufen 
und zur Strasse führen, vorgestossen. Die Pferde kommen aus den im Hintergrunde liegenden 
StallongwD in gleicher Richtung mit den Wagen» werden angespannt und gdien, ohne ^le 
Seiten- oder Rückenwendung machen zu müssen, ab. Kehrt der Waffen nach dem Dienste 
zurück, so geht das abgespannte Pferd in gleicher Richtung, wie es ankommt, weiter zum 
Stall, während der Wagen bereits auf dem richtigen Schuppcngleise steht und unter Dach 
geschoben wird. 

Es sei hier noch angefQhrt, dass beschlossen wurde, das Mauerwerk süninitlicher 
Bauten der Bahnhofsanla<,'en aus besten FelUbrundziegeUi, die Schauseiten aus Ringofcn- 
ziegeln und deren vor^prmgenden Theile aus VerMoukiegeto herzustellen; femer bei nidit 
zu grosser Preisdifferenz anstatt des Holzes Eisenconstructionen zu wählen und zum mindesten 
die Stalldecken feuersicher auszuführen. Als an einem wichtigen, leider bei der Ausführung 
ZU oft vernachlässigten Grundsatze wurde festgehalten, nämlich die Flächen des Hofes und 
der Untergeschosse, wo nur dien thunlich, im GeftUe anzuordnen, so dass das Wasser 
schnell zum Abfluss gelangt. 

Die in () in den I'liinen eineeschricluMien Z.ihlen geben die H ihenla^e über Kölner 
Rheinpegel an und zeigen zum Heispiel, dass von dem hintersten Punkt der oberen 
Wagenluille, welcher auf (13,08) liegt, die Gleise ein gkichmüssiges GettUe von 1 : 300 
bis zum Hofe und vou dort bis zur Strasse ungeRihr 1 : lOO haben. 

(fach diesen allgemeinen Erlauterungen der Grundzüge, welche der Ausführung unter- 
lagen, wenden wir uns zu der Behandlung der einzelnen Banten, nämlich: a) das Stall- 
gebaude (Bl. 1, â, 4> 7 tt> 8). b) Wageidiallcn und Verwaltungsrflume (BL l, 3 u. 3)> 

C) Betriebsgebiiudf : 1, 2 u. .' V d) Nebeiiaiilayen fRl. 1, 2, 8, q, lo u. ll\ 

Wir bitten den Leser, die bezüglichen Zeichnungen vorher einer Durchsicht zu unter- 
werfen; hierdurdi wkd die Auffassung der Ehizelheiten angendm cridchtert. 



Die Betriebsbedürfnissc erforderten Stallungen mit Nebenanlagen für 130 Pferde. 
Im Pferdebahnbetrieb hat die Erfahrung es als zweckmassig erwiesen, unter normden 
Verhaltnissen dne grossere Anzahl von Pfcrden nicht in einem Räume, sondern in kleinem 

abgeurcnztcn AbtheiluTi<,je:i aiitcr/\ihri!v.;en. Sowohl betrieldiche ab gesundheüUche Vortheile 
sprechen für eine solche Anordnung. 



a) Stallgebäude (s. Bl. i, 2, 4, 7 u. 8). 
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Man rechnet für gewöhnlich einen Stallmann zur Wartung von lo l'ferden, so dass 
auf Stallabtheilungen, von je 20 Pferden 2 Stallleute, die sich ergänzen und im Nothfalle 
ablGseti kOnneiw entfidlen. 

\'on dkMm Grundgedanken wurde auch beim Entwürfe de« uns hier beschlftigaiden 
Gebäudes ausgegangen und 7 Stallal)thcik' für je 20 Pferde ins Auge v:efasst. 

Da für Schlafraum der Stallw artet, sowie fur Touragc und Gcrathc der Platz je eines 
Pfisrdestandes erforderlich ist, so waitle als Nonn der Stall mit 33 Standen angenommen. 

Die Ausfühniri'^ ergab theilwcise eine unwesentliche Abweichung hiervon, indem die- 
sdbe 3 Stallungen mit je 22 C""66), 2 Stallungen mit je 21 ^=42) und 2 Stallungen mit je 
18 Standen (=36) ergab, so dass im Ganzen 144 SQnde mit Ranm fQr 132 Pferde enieU 
worden (s. Bl. i). 

An der Ostseite ist das Gnmdstück von einer Strasse (Weissgerbereckgasse) begrenzt, 
(s. Bl. 1) die von Norden nach Süden abfällt, ein doppelt günstiger Umstand, der einestheils 
ermöglichte, dem mit der LSi^isseite an dieser Strasse gelegten Stallgebaude Lkht und 
Luft zu verschaffen und anderntheOs der Ausfilhrung von Etagenstallen im Hinteigrunde 

förderlich war. 

Die Lüftungsfrage der Ställe ist von grüsster Wichtigkeit. Hauplijciiin^ung hieriur 
ist, den Pferden einen genOgend grossen Raum nur VerfQgvng «1 stellen, der durch massigen 
Luftzug den hinreichenden Ersatz der verbrauchten Luft durch frische gestattet — andern« 
tbeils muss man sich aber auch der Kalte wegen davor hüten, über ein praktisches Maass 
hinausnigehen. 

Die nachbeschriebenen Stalle weisen nmdso cbm. Luftinhalt pro Pferd auf, was sich unter 
den obwaltenden Umstünden als zweckmässig bestritigt hat. Als U-ste Ventilation kann 
die directe Lüftung durch gegenüberliegende Fenster betrachtet werden. 

Gestattet die Lage des Stallgebaudes eine solche nicht, so ist man geswungen, au 
kOnstlichern Mitteln, wie Luftschüchte, Luflcanäle oder Ventilatoren Zuflucht zu nehmen, 
die jedoch nicht den gleichen Werth wie erstere haben. 

muss bei gewöhnlicher Fensterlüftung darauf Bedacht genommen werden, die 
gegeneinander liegenden Fenster möglichst im Bereiche der Stallgasse anzuordnen, und so 
hoch, dass der Luftzug den Thieren nicht schadet Die Lüftungsfliigel müssen leicht ver- 
stellbar und dem Stallmanu zur Handlubung recht bequem angelegt seiiu Eichene Fenster 
smd dazu am empfiehlenswerthesten. Eine gewisse LOihmg ist stets, auch bei stärkster 
Kalte, erforderlich; dieselbe kann laher theilweise mit permanenter Wirkung hergestellt 
werden, am einfachsten dadurch, dass man nif'iglichst nahe unter der Decke in den Um- 
fassungsmauern eine Anzahl Lücher von 1U,15 cm auss(>arrt; die Pra.\is wird dann rasch 
ergeb«!, ob einige davon später wieder zu verschliessen sind, oder nicht 

Man wolle bedenken, dass man auch hier, wie in allen I'älien, wo man sich auf Personal 
wie Stalllcutc zu verlassen hat, die Einrichtungen möglichst einfach gestalten muss, um die ge- 
wollte Wirkung zu erzielen; dieselben müssen möglichst so getroffen werden, dass die gewünschte 
Bedienung nicht als Zwang, sondern als im Interesse des Bedienenden liegend erscheint 

Blatt 7 und 8 zeigen die Einzelheiten der eichenen Fenster und Lüftungsanlagen, wie 
sie sowohl bei den Stallungen des hier besprochenen liauptbahnhofes als für die weiterhin 
behandelten Bahnhöfe in Anwendung gekommen rind. 

Die jahrelange Erfahrung hat den praktischen Werth dersdben nach dem Ennessen 

unseres Betriebes bestätigt. 

Kehren wir nach dieser Abschweifung wieder zu der allgemeinen Beschreibung zurück, 
so bitten wir vorher- einen Blick auf die Blatter 1—4 zu werfen, aus welchen man die 
Einzelanordnung der 7 Stallungen, 3 vordere in H(")he «les Hofraumes und 4 Etagenställe 
im Hintergrunde, die durch Kampen vuni Hnicaus zugänglich sind, ersieht Die Fussboden- 
höhe des letzten untern Etagenstalles liegt m Strassenhöhe (10,95), wodurch an diesem 
Stalle die Anbringung einer Nuthtluir für etwa eintretende Feucngefehr ermöglicht wurde. 

Von der zwischen Stallgebäude und Wagenhalle gelegenen äusseren Stallstrasse, auf 
welche die Thüren der 3 vorderen Ställe münden, führt eine Kampe abwärts zu einem 
Qbeibauten Vorplata ßlr d» beiden untern Stalle, gleich wie eine zweite daneben Upende 
Rampe den Zugang f&r den Vorplatz der beiden darOber liegenden. Statte biklet 




— 8 — 



Die Rampen haben 1,1)4'" liebte Weite, eine Steigung von 1 : 5,5 und 1 : 6,'; sie 
sind mit schmalen Melaphyrsteinen gepflastert und bieten den Pferden keine Schwierigkeiten. 

Ueber den 3 vorderen Stillen befindet sich der Haferspeicher und Ober diesem, scmic 
über den hintern EtagcnstSUen der hohe, gerSuoiige Stroh- und Heuspeicher. Sie werden 
durch 2 Treppen, die eine an der äusseren nördlichen Gielielseite des Stallgebäudes, die 
andere im 3. Stalle belegen, erreicht. 

Es ist bei StaUgebSuden im Allgemeinen tu empfehlen, wen^stens eine Trej^ie su 
den Speichern ausserhalb aii r ni -en, um bei Feuersgefahr leichter vorgehen zu können. 

Eine Brücke verbindet den Haferspeicher mit dem doppelten oberen Geschoss der 
Wagenhalle, welches als Maisspeicher dient und die Anlage (eine 3 HP Gai>aiasclune mit 
Maisquetsche) zum Brechen des Mais enthalt (s. BL li> 

FQr Strassenbahnpferde genügt erfahrungsmSssig eine Standbreite von 1,50**. ICeraus 

ergibt sich das Lichtmaass der Länge der doppeb^ihigen Stallabtheile zu " x i,5 "= lö^i" 
iBciliUifig sei bemerkt, dass es zweckmässig ist, die Endstände an der Mauer, sofern der 
Raum dies erlaubt, um etwa 30*'° breiter zu wählen.) 

Als lichte Breite der Stalle wurde 9* angenommen, ein Haas«, das gleich&Ils ab ein 
erprobtes praktisches Ergcbniss zu betrachten ist und ohne Raumverschwendung sich dem 
Bedürfnisse bequem anpasst. Wir verweisen hierfür auf das Blatt Nr. 1. Liegen keine 
aussergewöhnlichen Verhältnisse vor, so ist fût die Stalle wie die beschriebenen bei luftiger 
Lage und massiver Auaflihning das lichte Hohenmaass vom 4<* zweckmässig und betrachten 
wir es als Normalniaass. 

Für die nothwendige Lichthöhe eines Kürnerspeichers ist die Möglichkeit des bet^uemen 
Durchganges eines mit Fourage bdasteten daherachreitenden Arbeiters d. h. mindestens 
maassfiebend (das Körnerfutter wird selten einen Meter hoch geschüttet). Das Gegen- 
theil gilt für die Rauhfutterqmcher, die so hoch gegriffen wurden, wie die baupolizeilichen 
Vorschriften es gestatteten. 

Wir sind der Ansicht, dass es vortheilhaft ist, grosse Speicher vorzusehen, wdche 
emii ;.:)><. n, bei günstiger Conjunctur grosse Fouragemassen zu lagern; dementsprechend haben 
wir nicht allein über den Ställen, sondern auch soweit wie zulassig Speicher über den 
Wagenhallen errichtet 

Die bei der Kdmschen Strasaenbahn*Gesellschaft Qbliche Pferderation von 8 I^. 
Knrnerfutter und 5 K^'. R.nuhfutter gibt bei einem Bestände von 130 Pferden filr den hier 
in Frage stehenden Bahnhof 

einen täglichen Verbrauch von 1040 Kg. KOrnerfutter, 
, , » • 650 , Rauhftttter. 

Es betraft die vorhandene Fläche der Krirnerspeicher 790 (jm. 

Bringt man für Gänge und verlorenen Raum 30 "jo von dieser Fläche in Abzug und 
rechnet man mit einer Schottungshöhe derKOmer (hier Hafer und Mais) von 0,6 Meter, 
sowie dem specifischen Gewichte von 0,48 für Hafer und 0,70 für Mais, also im Mittel 0,59^ 
SO erhält man einen Fassungsraum für 1958H0 Kg. Kömerfiltter d. h. die Möglichkeit eines 
Lagerbestandes für i8ö Tage bei 130 Pferden. 

AehnHch rechnet sich für den Rauhfutterspeicher ein Fassungsraum filr 150000 I^. 
Rauhfulter heraus, was einem Lagerbestande für 230 Tage entsprii lit. Hierzu ist noch 
zu bemerken, dass bei Verwendung von Strnhsfreu anstatt wie vorliegend von Torfstreu 
der Rauhfutterspeicher auch Jene beherbergen muss und die Zahl von 230 Tagen sich 
entsprechend verringert. 

Wir haben durch vorstehende .\ngaben ein Bild von dem Verhältniss geben WOUeU, 
in welchem die Speicheranlagen zu der Pferdezahl eines Bahnhofes wie der hier von uns 
beschriebene stehen und wie dieselben zu berechnen sind. 

Em näheres Eingehen auf die Abmessungen der Einsd^üktnstructionen können wir an 
dieser Stelle umsomehr unterlassen, als dieselben sich einestheils aus den reichlich mit 
Maassen versehenen Zeichnungen und anderntheils aus der im Anhange beigegebenen 
statischen Beredmung bequemer und verstandlldier ersehen lassen. 

Angefügt sd noch, dass bei Ausführung der Bauten sich sehr guter Baugrand d. h. 
Rbeinkiesii in etwa 6 Meter Tiefe unter der Straasenkrone, (auf 7* Kölner P^l) vorfand. 
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Mit Rücksicht hierauf und auf die grosse Tier« der Fundanientsohle wurde die iu Küln viel- 
fach übliche Pfeilerfandirung mit xwiicbengespanttleii Erdbögen gewählt, der«a Einzelheiten 
ebenso wie bctreifs des au^lienden Mauerwerks der Uinfassoogs> und Tiennungsmaiiem 

sich aus den Zeichnungen ergeben. 

Blatt Nr. 7 enthält neben anderen auch die Construction der Decke zwi&chen den 
Obereinanderliegenden Stallen. Die zwischen den J Trägem gespannten ^jt Sbàa staricen 
Ziegelsteinkappen sind mit Bctonmassc abgedeckt, in welche die hartgebrannten geriffelten 
Thonplatten und in der StaUgasse die Melaphyrplatinen satt, mit Fugenveiguss aus Cement- 
mörtel, verlegt wurden. 

Gegen die Gefahr des Durchsickems sind die Rinnsteine mit einer Lage Vegetabü- 
asphaltlcinen tinterlegt worden; es muss jedoch hinzuf^efügt werden, dass die Pferdestren 
aus Tort besteht, der die Feuchtigkeit zum grossen Theilc aufsaugt Diese Zwischendecken 
ebenso wie diejenigen Aber den drei vordeni Stalhingen , welche gleichfalls ans J Trägern 
mit swischengespannten Ziegclsteinkappen beigestellt sind, werden durch gussciseiue Slulen 
unterstützt, deren statische Berechnung man aus dcni Anliange I ersehen wolle. 

Zur Abdeckung des Fussbodens des Kömerspeichers über den btällen kani glattge- 
strichener CementmÖrtel zur Verwendung, dagegen för die Decke zwischen dem KOmer» 
und dem Rauhfutterspeicher auf Nut und Feder gefügte Fichtenlatten auftannener Balkenlage. 

Für die Dachconstruction wurde der Kostcnersparniss wegen die aus der Zeichnung 
ersichtliche Holzconstruction vorgezogen und als Deckmaterial die holländische Pfaiuie 
verwendet. 

Die Thoren sind aus Tannenholz, die Fenster l>isherigen, günstigen Erfahrungen 
entsprechend, aus Eichenholz verfertigt und behufs t>eliebiger Lüftung bew^licb eingerichtet. 

Als FUssbodenbebg der untern Stalle ist weksher Melaph>T-PflMten^ m$ den Brachen 
von Kreuznach genommen worden. Um ein Sacken des Pflasters in éem aufgeschütteten 
Boden und das Einsickern der Jauche in den untern Ställen zu vermeiden, wurden die 
Steine in ein Betonbett von 15 cm Höhe verpflastert und die Fugen mit CementmOrtel 
nachtraglich vergossen. 

Bezüglich der mit Luftverschfaiss soigfidtig hcfgestdlten Entwässerungsanlage ver- 
weisen wir auf die Zeichnungen. 

Was die innere Stalleinrichtung angeht, so haben wir uns durch die Erfahrung muster- 
hafter Betriebe leiten lassen und jeden Plerdestand mit abgesonderten Krippen und Raufen 
versehen: die Tränke wird von der städtischen Wasserleitung gespeist wid ist für jeden 
Stall in der Nähe der Thür angelegt 

Zur Trennung der Stande dienen mit Zinkblech beschlagene Latirbretter aus Pappd- 
holz; dieselben sind an, durch die Mauer gehende schwere Eisen aufgehängt und nach der 
Stallgasse zu durch Ketten mit Karahiiierhaken zum Auslrisen, am Geschirrriegel befestigt. 
Diese Vorrichtungen, die sich in unserm Hetnetie gut bewährt haben, wolle man im Einzelnen 
aus m 7 naher kennen lernen. 

Die Krippen sind aus Gusseisen» die Raufen aus Schmiedeeisen verfertigt und von der 
Isselbui^er Hütte geliefert wordetL 

Die Beleuchtung der Stalle geschieht durch je eine Gaslateme, was v<^lkomraen genflgt. 

Uebcr viele Punkte der inneren Einrichtung der Ställe hört man selbst von Fachleuten 
die verschiedensten Ansichten aussprechen und vertheidigen. Es handelt sich hier um ein 
vorwii^end praktisches Gebiet und muss mau aiuiehmen, dass es für denselben Zweck je 
nach Ertlichen Verhaltnissen und Gewohnheiten ebenso viele gute mehr oder weniger von 
einander abweichende LOsui^en so dass es unmöglich ist, allgemem gültige Regeln 
aufzustellen. 

b) WagwihftHiwi nnd Tamraltiuigar&Timtt (s. BL 1, 3. 3 u. 6). 

Bei Erläuterung der allgemeinen .Anlage des Bahnhofs begründeten wir bereits die 
Lage des Wagenhallenbaues und erwähnten die ^'estellte Bedingung, dass in demselben 
65 Wagen unter Dach zu bringen seien. Es gilt als Erfahrungssatz für normale \'erhältnisse 
eines EinapBnnerbetriebs, dass in dnem Bahnhofe iOr je 4 Pfeidestande^ Raum filr dnen 
Wagen vorzusehen und diese letzte Zahl zu verdoppehi ist, wenn ausser geaddossenen 
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Wag«n aueh Sommerwagen in Gebrauch sind. Letsteres ist hier der Fall Demnach 

entspricht die u'eforderte Zahl von 65 Wagen annähernd dieser Bedingung. Der zur Vei^ 
fügung stehende Flächenraum wies nun wegen seiner BeschrSnlctheit unun^Sng^ich auf 
die Herstellung zweier Ober einander liegenden Wagenrâume hin. 

Aus den Zeichnungen ersieht man, wie die Aulgabe geUM wurde, indem 3 unmittelbar 
übereinanderliegende Hallen zur Ausführung gelangten. 

Die obere Halle liegt in Hofhohe und steht mit ihren 4 Gleisen in Verbindung mit 
den Strassengteisen. Ein besonderer Strang führt vermittelst einer Bampe (1 : 13 » 7,7 cm 
Gefälle) zur unteren Wagenhalle und mündet im Hintergrunde auf eine Schiebebühne', letztere 
bedient die vier Aufstelhingsgleisc des unteren Geschosses. Der obere Wagenraum fasst 
36, der untere 28 Wagen, alsü beide zusammen 64 Wagen. 

Wahrend des Winters sind die Sommerwagen im unter» Räume unteigebracht und 
es voll^.ieht sich der laufende Betrieli uanz in der oberen Wagenhalle. Im Sommer treten 
die geschlossenen Wagen au deren Stelle. 

Zur Sommerzeit erfordert der Betrieb seitweise grosse Verstärkungen und mtlssen die 
geschlossenen Wagen zum Theil mit herangezogen werden; es werden dann die Ho^ und 
Rampengleise zur Aufstelhmg mitbenutzt, so das.s 80 Wagen beherbergt werden k<">nnen. 

Bei solchen Anlässen und im Falle plötzlicher Witterungswechsel eintritt, welcher 
em Auswechseb) der offenen Wagen g^en geschlossene Wagen bedingt, wird eine grossere 
Rangirarbeit erforderlich. 

Die anfänglich aufgetretene Befürchtung, dass die doppelgeschossige Anlage mit steiler 
Rampe unter solchen Uniständen grosse Hindernisse bereiten würde, hat sich nicht bewahrheitet 

Durch den geraumigen Vorhof mit seinen Gleis- und Weichenanlagen und den Um- 
stand, dass 2 Pferde den Wagen durchschnittlich mit zusammen 17') Kg. i gegen 15 Kg. auf 
wagerechtem geraden Gleise) Zugkraft bequem die Rampe heraufbefürdern , bietet die 
Rangirarbeit keine Schwieri^it. Wir glauben sogar die Annahme berechtigt, dass bei 
einer doppelt so langen Halle zu ebener Erde an Stelle der do^ielgeschossigen die Schwierig- 
keiten grösser sein wiirden. 

Behufs Vornahme der Wagenreinigung im Winter ist der vordere Theil der oberen 
Wagenhalle mit wasserdichtem Fnssboden hergestellt Im Sommer zieht man vor, die 
Wagen auf dem Hofe zu waschen. 

Inwiefern für beijueme Zuleitung des Waschwassers und Abführung der Schniutzwasser 
gesorgt ist, zeigt Blatt 1, welches auch die Aidagen der Canalisation enChllt. 

An der Vorderseite der Wagenhalle findet sich der Warteraum für das FahrpersonaL 

Das über dei\ Wagenhallen gelegene Geschoss wurde im vorderen Theile zur Unter- 
bringung der Büreauraume für den Verwaltungsdienst und im hinteren Theile zur Anlage 
V«) KOmerspeichem ausgenutzt 

Maassgebcnd filr die Hauptabmessungen der Hallen sind die Dimensionen der W^agen 
und die Bedingung einer leichten und gefahrlosen Hantirung mit denselben, wobei ein 
Hauptaugenmerk auf die jMöglichkeit bequemer Reinigung der W^agen zu richten ist. Diese 
bedingt namentlich die Axenentfennmg der Hallen* und Hoigleise. 

Die Höhe von Schicncnnberkante bis Oberkante der über Dach reichenden höchsten 
Aufsätze bei den gebräuchlichen Strassenbahn- Wagen beträgt 3,:i5 m, die grösste Breite 
des Wagenkastens 3,00 m und die grOsste Brdle desselben unter ^rechnui^ aller her- 
vorstdModen Theile (Trittbretter) bis zu 2,20 m, je nach dem Wagentypus. 

Ks weist die untere Halle eine lichte H-ihe von 3/^4 m, die obere eine solche von 
4,11 m auf, 80 dass der verbleibende Spielraum noch genügt, einen Wagen behufs Aus- 
besserung zu heben. 

Die .A.xenentfernungen der 4 Gleise betragen 2,80, so dass zwischen den Wagenkasten 
ein freier Raum von ü.Ho m verbleibt, wiihrend zwischen Wagenkasten und Umfassungs- 
mauern der Spielraum 0,65 m beträgt und den Durchgang eines Menschen gestattet 

Zwar knnnen diese Breitenmaasse nicht ab üppige bezeichnet werden, jedoch genügen 
dieselben vollkommen den .Xnforderunuen. 

Wir möchten an dieser Stelle darauf hinweisen, dass die richtige Verthciluug der 
einzelnen Maasse nicht allein bezüglich der Wagenhalle, sondern auch für die Rampe, die 
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einfjeschössige längs den Ställen führende Gasse und das Stallgcbaude nach der Querrichtung 
des Grundstocks gemessen wiederholt eingehender Prilfong unterworfen wurde, indem bei 
der etwas knappen Hrcitc des Gnindstücks mit jedem Ccntimeter sparsam ^'erechnetweidenmuss. 

Hätten in dieser Richtung ein oder zwei Meter mehr zur Verfügung gestanden, so 
hatten wir gerne der grösseren Bequemlichkeit halber die Endstande der Stallungen, die 
lichte Weite der Gleisrampe (jetzt 3,6? m hreitX sowie die lichte Weite der Wagenhalle 
entsprechend weiter genommen. 

Die Wagenhalle ruht, wie sämnitliche Bauwerke des Hauptbahnhofes, auf Pfeiler- 
iiindirung und ist nn Umbssungsmauerwerk als massiver Ziegelbau mit fireundficher, an« 
Hermülheirner Verblendsteinen behandelter Schauseite aufgeführt. 

Als InnenunttThtiUziiTi'^' dient eine in der A\o des Halknbaues stehende Reihe guss- 
eisemer Säulen, die durch die beiden Hallen durchreichen und die beiden Decken tragen. 
Zur Unterstatzung der schwer belasteten Decke zwischen unterer und oberer Halle sind 
ausser dieser HauptsSulenreihe noch 3 untere SanlensteUmgen eingebaot, deren Anordnung 
aus Blatt 3 und 6 hervorgeht. — 

Es würde uns hier zu weit führen, auf die Einzelheiten der Sâulenconstruction und 
ihrer Abmessung, w^en deren wir auf die Zeichnungen verweisen, emzagehen; desgL 
betreffs Ausführung der wasserdichten Zwischendecke, sowie der hölzernen Dachconstniction. 

Die Herstellung des wasserdichten Fussbodenbelags und der (îlcise der obem Halle 
geschah in der Weise, dass über das Wellenblech (s. Anhang Nr. I) eine Betonlage gebreitet, 
in welche das auf Wmiceleisen befestigte Gleise zu gleicher Zeit hineingesenkt wurde. 

Nach Erhärtung der Betonmasse wurde eine x cm starke Asphaltlage aufgebracht 
und an die Schienenköpfe fest angeschlossen, wodurch eine vollständig wasserdichte Ab- 
deckung entstand. 

Bis heute hat diese Anlage nicht zur Ausbesserung Anlass gegeben. — 

Die j,Tossen Kosten einer solchen Ausfühning bedingten, dass nur der für die Wagen- 
reinigung erforderliche vordere Theil der Halle in dieser Art, der hintere Theil dagegen 
in bekannter Holzconstruction zur Ausfilhrung gelangte. 

Zur feuersicheren Herstellung der Decke über der oberen Halle und zum Schlitz gegen 
Külte kam das leichte Schwemmsteinmaterial für die zwischen eisenien J Trüpern gespannten 
Kappen zur Verwendung. Diese, von unten mit glattem Miirtclverputz versehen, erhielten 
oben eine lO^ starke Aulschilttung ans Kohlenasche, Aber welcher der Fussbodenbelag 
anf Nuth und Feder gefugt zur Verlegung kam. 

Die leichte brlzernc Dachconstniction erhielt eine vorläufige Asphaltabdeckunu. Auf 
die innere Ausführung der Verwaltungsräume näher einzugehen, entspricht weniger dem 
hier vorli^fenden Zwecke und übersteigt den Rahmen unaerer Aulgabe. 



Dtts zonSchst der Strasse, an der westlichen Vorderseite des Gmndstflcks bdegene 
Betriebsgebsude wurde in seiner Bestimmung schon vorher beschrieben. 

Es enthält ein Kellergeschoss, das Lager für kleine Vorräthe der täglichen Bedarfs- 
artikel, wie Kohlen, Holz, Oele, Sand u. s. w., und in der Verlängerung nach der Wagen- 
halle zu Keiler f&r Streusalz: 

Im Erdgeschosse befinden sich die Kasse mit Kartenverkaiifsstelle zunächst der Strasse, 
sowie die 3 Büreauräume der Betriebsleitung, wie Blatt 1 zeigt. Dieselben sind Ortlich von 
der Verwaltung und der Kasse scharf getrennt. Die Lage derselben gestattet alle Vorgänge 
auf dem Bahnh<^ bequem zu übersehen. 

An dem südlichen und nördlichen Ende des neb.nudes sind j Treppen vorgesehen; 
die nördliche bildet den ausschliesslichen Zugang zu den auf dem ersten Hochge&choss 
liegenden Sitzungszhnmem des Verwaltnngsraths, wShrend die sOdKche den beklen auf die 
Obr^ien Rlume der Hochgeschosse vertheilten zwei Wohnungen dient. 

Wie man aus Hlatt 2 ersehen wolle, ist die ICinrichtung so getroffen, dass man nach 
Betreten des nördlichen Treppenautganges an der Strasse alle Hauptgebäude des Bahnhofes 
durchwandern kann, ohne den Weg über den Hof machen zu müssen; z. B. von den 
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Sitzungszimmern des Verwaltungsraths ist es möglich, über die Veranda in die Verwaltungs- 
itnine und die Spricheraolagen, von diesen Aber die Verbindungsbracke zum Slallgebaade 

Stt gelangen. 

Construction, Ausführung und die verwendeten Materialien weichen nicht von den 
bei dem ortsflUichen HSuserbau in Gebraach stehenden ah. Ww gehen daher nicht niher 
darauf ein, mit Ausnahme einer kurzen Bemerkung über das Dach. Dasselbe ist als Holz- 

cemcntdach unter \'cr\vciulung von Vef,'etahilasphalt ausj^efiihrt, mit lo*^"" hoher Kit's>chicht 
bedeckt, hat »42 4,4» pro qni gekostet und bis jetzt zu keinen Aufbesserungen Aulass 
gegebea Näheres enAalt die Deutsche Bauzeitung in Nr. 93 u. 103 d. Jidug. 1885. 



Zu den Nebeuanlagcn eines Strassenbahnhofs mit Pferdebetrieb gehört als wichtigster 
Theil die Schmiede ftlr Hufbeschl^ «nd auch für Idefaiere Reparaturen. Schmieden 

müssen für Pferdebahnzwecke geräumig sein, viel Licht haben und an den höchsten Stellen 
der Decke ausreichenden Rauch- und Luftabfluss besitzen. Den Essenrauch fängt man zur 
Abführung in den Schornstein durch tiefgehende, weite Blechmäntel über dem Feuer auf. 

Im vorliegenden Falle ist die Schmiede, weil an werthvoller Strassenecke gelegen, als ein 
Provisorium zu betrachten, wesshalb dieselbe in Facbwerk, was nebenbei bemerkt mit 
geringeren Kosten geschmackvoller gehalten werden kann als ein Massivbau, ausgeführt 
worden. Hit dersdiben sind die Abortanlagen für das Bahnhofspersonal verbunden. 

Wie man sich durch einen Blick auf Blatt i überzeugt, lic|^ die Abortanlage unter 
den Augen der Rahnhofsaufsioht ^'egenüber dem Hetriebsgebäude. 

Es scheint uns überhaupt als Regel gelten zu müssen, wenn möglich die kleineren 
Anlagen, die der Natur ihrer Bestimmung gemBss leicht Anbss sn Unsanberkeit und An> 
hüufung von Schmutz geben, in's volle Licht und unter die Augen der Aufsicht zu rücken, 
ihnen auch innerlich und äusseriich ein freimdliches Ansehen am verleihen. Hierdurch lâsst 
sich gegen die Schmubcwinkel am besten ankSünpfiea 

Dem Beschauer beim Eintritt in den Hof verdeckt, liegt in dem von Schmiede und 
Umfassungsmauer des Grundstücks gebildeten Winkel, jedoch auch dem .Auge der Aufsicht 
ausgesetzt, die Düngergrube. Sie besteht einfach aus einer geneigten Flüche von 4 x 5 = 20 qm, 
hat nach hinten zu ein gleiches Gefiül von Vi* (10 cm) und ist mit Basaltstemen gepflastert — 
Die Grösse der Düi^eigrube hängt von der ßetriebswirthschaft ab. 

Auf dem hier beschriebenen Bahnhof ist .Torfetreu in Gebrauch und der Dünger wird 
täglich al^efahren. 

Als eine hier nicht aiMser Betracht zu lassende Nebenanlage gih die Maisquetsche. 

Die hohen Preisschwankungen, denen das KAmerfutter unterworfen ist, emj)fchlen 
zeitweise die Futterung des als Pferdenahrung vorzüglichen Mais, jedoch ist derselbe für 
die an Hafer gewöhnten Pferde zu hart und muss gebrochen werden » eine Arbeit, die 
nebenbei bemerkt 30— 40 Pig. die 100 Kg. unter Eitdiegriff aller Auagaben (auch Amor- 
tisation der Anlage) kostet. 

Die in Blatt 11 dargestellte Eiiurichtung zeigt cuie solche von einem 3 HP (iasmotor 
betriebene Malsquetsche, welche bei einstOndiger Arbeit 600 Kg. Mais bricht Wie aus 
den Zeichnungen ersichtlich ist, steht der Gasmotor geschützt in einem ringsum mit Srhi iljen 
versehenen Gehäuse, während der Maisbrecher selbst ausserhalb zur bequemen Beschickung 
mit der daneben lagernden Frucht aufgestellt ist. 

Auf Blatt 8 ist in ihren Einzelheiten die zwischen Stallung und Wagenhallenspeicher 
bestehende Verbindungsbrücke dargestellt. Es sind (1a1<ei die Brüstungen aU Tragwände 
ausgenutzt und wirken als combinirtes Strebe- und Hängewerk. 

Die tragenden Theile sind aus Fichtenholz, der Bodenbetag ist aus Pitch-pine, der 
Rest aus Tannenholz auageftthrt. 

Grosses Gewicht ist auf eine praktische und dauerh.Tfte .Xusführung der beiden Haupt- 
tiiore des Bahnhofs gelegt worden. Leider findet man nur zu liaulig, dass bei wirthschaft- 
lichen und gewerbtichen Rauten gerade die grossen Einbhrtsthore, die tiglich zu öflnen 
und zu schliessen sind . zu wünschen übrig lassen , einmal wegen verstandnissloser Con- 
struction, ein ander Mal wegen mangelhafter Montirung. 
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Auf Blatt 9 und lo haben wir die beiden 4 Meter lichtweiten Hauptthore, dn Schiebe- 
thor und ein Flügelthor, im Maassstabe von Vt* zur Anschauung gebracht. 

Zw Hentettug eines Sehiebetlions an der einen Stelle swangen die ans Blatt Nr. 1 
sofort ersichtlichen Unntande, wahrend an der anderen Stelle ein FlOgelthor angebiacbt 
werden konnte. 

Die Aufhängung des Schiebethores, sowie die Anbringung der Laufrollen, welch* 
letstere von P. A. Hecterts in KAb besogen worden und in Folge der dadorch enieltea 

fjleichzeitit; rollenden und gleitenden Rewcgung eine leichte Handhabung des 80O 
wiegenden Thores ermöglichen, sind in ülatt 9 wiedergegeben. 

Die auf das Rahmwerk aus Wbikdeisen aufgeschraubten Latten sind aus Pitch-pine. 
Beim Entwerfen eines grfjssercn Flilgelthores, wie das erwähnte, darf man niu ausser Acht 
lassen, dass jeder Flügel wie ein durch Eigengewicht belastetes Trägerfach wirkt, das ein- 
seitig au 2 Punkten unterstützt bezw. festgehalten wird. Es muss daher in erster Linie 
das Thor ab steHies, in sich unverrackbares Fach constmirt werden und sowohl Zug wie 
Dcnckelemente richtig vertheilt und befestigt enthalten. 

Besondere Aufmerksamkeit erfordert dann noch die Befestigung des oberen Angel- 
punktes und des unteren Stützpunktes. Es ist rathsam hier eher zu viel als zu wenig zu 
thun. Man beachte wohl, dûs der obere Angelpunkt und das obere Mauerwerk beini 
Drehen des FlOgels nach allen Seiten hin auf Zug beansprucht werden. 

Ehe wir das Capitel Uber den Hauptbahnhof Weissbüttengasse beschUessen, sei noch 
Inns auf die Versorgungsanlagen hingewiesen. 

Das Grundstück ist doppelt an die städtische Wasserleitung mit einem 10 cni licht- 
wdten schmiedeeisernen Hauptrohr angeschlossen, dessen Zweigleitungen alle Gebäude und 
den Hof versorgen. Ausserdem sind an 3 Stellen des Hofes Feuerhydranteu und unter 
Dach der GefaSoide a kleinere angebracht Die Feneihydrantcn sind mit Hobkasten um« 
geben, in welchen je ein kupfernes Strahlrohr und 20 Meter Schlauch sich befinden. 

An 2 Stellen ist der Bahnhof vermittelst 10 cm weiten Kohren an das städtische 
Gasrohmetz angeschlossen. 

Mit Ausnahme der von dem nach der Strasse hin gdegenen DachahfaUrobre her- 
rührenden Wasser niiniflen sSrnrntliche Tages- und Abwasser in die über das ganze Gnmd- 
stück verbreitete Kanalisation, welche nach einem inmitten des Vorhofes gelegenen ô Meter 
tieien Schkmmkasten f&hit und von d<»t hi die stadtische Kanalleitung des Blaubach. 

Die lichten Weiten der hierzu verwendeten Frechener ThonrOhren sind fidgende: 

a) Für die inneren Leitungen der Ställe und der Traufabflüsse 0,I5"; 

b) des Hauptstranges bis zum Schlammkasten 0,25~; 

c) vom Schlammkasten bis sur Einführung in den stadtischen Kanal o,3SP. 

Die vorher beschriebene Kanalisationsanlage hat im Ganzen gekostet rund ^ 2900. 

An der Aussenseite des iBahnhofs ist ein electrischer Feuermelder vorgesehen. 

Zwei ZifTerbUtter, das eine im Inneren des Bahnhdes» das andere an der Aussenseite 
nach der Hauptstrasse zu, werden durch eine qrmpattischpdectriscfae Uhr vom Sitmngs» 
Zimmer des Verwaltungsraths aus bedient. 



Als Hanptdurchgangspunkt des Kobiischen Strassenbahn>Betriebes kennzeichnet sich, 
der zwischen Dom und dem Aufgange zur festen Rheinbrücke gelegene Frankenplatz. 

Ein in der Nähe dieses Platzes gelegener Bahnhof muss daher grosse VofSflge gegen 
alle andere bieten. 

Dies hatte man auch bei der ersten Anlage des Strassenbahn-Untemehmens schon. 

erkannt und einen Bahnhof an der in der Xflhe liegenden Maxiniincnstrasse' errichtet. 
Letzterer wurde in Folge des Umbaues des Centraibahnhofes der Staatsbahn enteignet 

Ttotadem da* Werth des Grund und Bodens in Fdge dessen m jener Gegend in 
hohem Maasse stieg, scheute die Verwaltung m richtiger Erkenntnias die hohen Kosten. 



Abschnitt II. Dombahnhof. 

(Sl bl 13-15.) 
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nicht, um ein sicli in der Nfltie bietendes Gnindstflck zu gleichem Zwedce im Jahre 1887 

Sil erwerben. 

Dieses am VVinkelpuakt der neuen Maximineiislrasse und der Hofergasse gelt^ene 
817 □ Meter grosse Grundstück besoss einen KauTwertfa von itiSOOO.— . 
Solche Verhältnisse bedingten zweierlei: 

1. das G:ii;i(istück auf das schärfste auszunutzen und 

2. daüelbi>t nur Pterdeställe vorzusehen, indeai die grossen Kaum beanspruchenden Wagen 
vortheilhaiter in nach Aussen hin liegenden Bahnhofen untergebracht werden konnteo. 

Jedoch galt vorstehendes Programm mehr für den in Zukunft vorauszusehenden ver- 
mehrten Betrieb und es wurde die Aufgabe gestellt, die Möglichkeit zu schaffen, in den 
ersten Jahren an Stelle einer gewissen Anzahl von Pferden auch Wagen unterbringen zu 
können, so dass ein Theil der Anlagen so beschaffen sein musste; dass er mit Leichtigkeit 
beiden Zwecken dienen konne. 

Es war zur \'ervollständigung der Bedürfnisse, abgesehen von den zum Pferdebetrieb 
sothwendigen Nebenanlagen, ausserdem auch eine doppelte Beamtenwohnung mit Ab- 
rechaungs-Hüreau vorzusehen. 

Die dreieckige Form des Grundstücks (s. Hl. Nr. 12) bot der Lösung der gestellten 
Aufgabe einige Schwierigkeit und gab Anlass zum Studium mehrerer Concurretuent würfe 
des Grandrisses, von denen schliesslich der auf Bl. 12 gezeichnete zur Annahme gelangte. 

In diesem Entwürfe ist es unter Beobachtung der baupolizeilichen Vonchrüt, dass */< 
des Grundstücks offener Hofraum bleiben muss, gelungen, dieses Grundstück so zu sagen 
zu verdoppeln, indem 2 die bebaute Fläche des Grundstücks einnehmende Stallanlageii 
Ober ehiander gebaut worden sind, wovon die untere etwa 4 Meter unter der Strassenkrone 
liegt. Jeder der h'/rk-n Stallanlagen dient ungefähr ''h der GrundstOcksAiche als HoC 
(Die in ( ) eingeschriebenen Zahlen geben die Höhenlagen an.) 

Wahrend die oberen Stalle unmittelbar von der Strasse zugänglich sind, vermittelt 
eine Rampe von 1 : 7 GefiÜle den Zi^iang zu dem unteren Hofe, worOber Blatt la 
Näheres zeigt. 

lieber den Stallungen Mud bis zur baupolizeilich erlaubten Hohe drei übereinander 
liegende Futtenpeicher hergestdlt worden. 

Eine steinerne freitragende, an der Aussenscite fies grossen Gchäudes liegende Treppe, 
sowie feuersichere Zwischenbrücken von einem l<aum zum andern dienen zur Verbindung, 
der Speicherräume mit dem Hofi'aume und unter sich. 

Aus dem Erdgeschoss-Grundriss ist ersichtlich, in welcher Weise die Aufgabe gel5st 
wurde, einen Theil der Stallungen dem Zwecke einer Wagenhalle gegebenen Falles dienst- 
bar zu machen. 

In Blatt 13 findet man die Lage der Gleise und der Schlebebflhne eingezeichnet 

12 Wagen finden Platz in diesem Räume. 

Durch solche Anordnung ist es niriulich, im üombahnhof ii<i Pferde uik-r hei Be- 
nutzung des einen Raumes als Wagenhalle 75 Pterde und U Wagen unterzubringen. 

Gehen wir nun zur 



und deren Einrichtung über, so müssen wir, um Wiederholungen zu vermeiden, in vielen 
Punkten auf Abschnitt 1 Beschreibung des Hauptbahnhofe verweisen. 

Durch die ungünstige Gestaltung des Grundrisses und die gestellten Anforderungen 
konnte der früher erläuterte Grundgedanke ,StaUabtheile als Vielfache für je lO Pferde 
aufzuführen* nur annähernd eingehalten werden. 

Es gestaltete sich gezwungener Maassen die Anordnung so, dass sich a Stalle mit je 
24, 1 Stall mit .31 und 1 Stall mit 36 Ständen, a!s<i zusammen mit IT) Strinrleti ergaben, 
wovon 110 Stände Pferden und 5 Stände den bekannten Nebenzwecken zur Aufnahme dienen. 

Die hmeren Abmessungen der Stalle entsprechen im Allgemeinen denjenigen der hn 
vorigen Abschnitt behandelten. 

Auch hei dem Doinbahnhof haben wir es vermocht, die künstliche Beschaffung von 
Luft vermittelst Luttschächten oder Ventilatoren zu vermeiden. 1 ur die oberen Ställe bot 
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die Luft- und LichtfraKC keine Schwierigkeit, daj^egen haben wir fiir die \interen Stiille 
nach der Strasse und der Rampe hin grosse Aussparungen in dem Mauerwerk zur An- 
briagong von hiiiMichend grossen FensterOflnangen vondien niflssen, die so angeordnet 
sind^ dass selbst die unteren Stalle noch Sonnenlicht erhalten. — 

Man wird bei Durchsicht der Zeichnungen erkennen, dass es nicht zu umgehen war, 
bei dieser Anordnung die einander gegenaberliegenden Fenster an der KopTseile der Pferde 
anzubringen; dieselben liegen jedoch so hoch, dass ein Uebelstand darin nicht au cifaticken ist. 

Im Betriebe hat sich fjezeij^t, dass gerade die unteren Strille in I'olgc guter Lüftung 
in hygienischer Beziehung Nichts zu wUuschen übrig lassen und der geringe Temperatur- 
Wechsel daselbst vortheilhalk empAinden wird. 

In der Hau-Ausfiihruiig besteht ein wesentlicher Unterschied gegen die Stallungen 
des Hauptbahnhofes darin, dass die Decken nicht aus Ziegeln gewölbt, sondern nach System 
Monier ausgeführt wurden. • • 

Es ist bekannt, daas bei diesem System dOnne CementmörteUDecken , welche em 
eisernes Drahtsjeflecht umhüllen, zwischen das Gerippe eisener J Trauer eingebaut werden 
Das Drahtgeßecht wird zuerst hergestellt und auf die obere Flantsche der Deckenträger 
befestigt; sodann wird CementmOrtel auf die anter dem Geflecht Hegende Bretter-Schaalung 
an^bnicht und so fest s^estampft, dass er das Drahtgeflecht vollkommen von oben und 
unten umhüllt. Durch Nachputzen der oberen und unteren Fläche wird Decke und Fus»- 
boden in einem Guss glatt und betriebsfähig hergestellt. 

Wir lassen es bei dieser ktirxen Andeutung bewenden und verwei s en für das Weitere' 
auf das Werk: »Das System Monier, • herausgegeben von G. A. Wayss, Ingenieur zu Berlin. 

Seit dem 6. April iSBg sind die Bauten dem Betrieb übergeben und während dieser 
Zeit haben sich diese feuersicheren Monier-Decken gut bewährt 

Dieselben sind zwar theuer und kosten ansschliesdich der Eisenträger wM 6,00 pro qm; 
jedoch haben dieselhen die Vorzüge einer 'j'attcn, nus einem Guss bestellenden compacten 
Zwischendecke, die wegen ihrer geringen Dicke (5 cm.) eine möglichst niedrige Construc- 
ttonshOhe gestattet, so dass an Bauhdhe gespart winL 

I.inen kleinen Uebelstand gewahren dieselben im Winter in dem Falle, wo über dem 
Stalle eii\ unbena^ztrr drr Külte zugänglicher Raum sich befindet. Der obere Fussbnden 
kältet wegen der geringen Stürke der Monier-Decke und des guten Leitungsniaterials stark 
ab, so dass sich der Stalldampf an der Decke condensirt. — 

Wir sind in Blatt 13 näher auf die ConstructuM) eing^angen, da sie uns in mancher 
Hinsicht en)pfehlenswerth erscheint. 

Aus den Zeichnungen ersieht man auch, wie einfach sich der Bodenbelag der Etagen« 
itiHe hierbei herstellen lasst, indem «Be Bdagplatten in den fiischen Cementmörtel der 
Decke eingebettet werden und die Dichtigkeit auf die denkbar einfachste Weise erzielt wird. 

Gleichwie die Stall- und Speicherdecken, sind auch die Zwischendecken der Wohimngen 
feuersicher hergestellt und zwar derart, dass der Raum zwischen den 3 J TrSgem (Normal- 
Profil Nr. 10 in 25 cm Abstand verlegt) mit sehr leichtem BimsteinmOrtel b» Ober Ober- 
kante ausf^efüllt wurde. Hierdurch entsteht eine compacte, leichte, feuersichere und sehr 
widerstaudstühige Decke, über deren Ausführung Herr Architekt Frangenheim Näheres 
veröffentlicht hat 

Nach den guten Erfahrungen, die wir bei ilem Hauptbahnhofe mit den durch Dach- 
deckermeister Jacob Feiten aus Köln ausgeführten Holzcementdachem machten, wurden 
hier sämmtliche Gebäude mit gleich gutem Erfolge hergestellt 

Naher auf die übrigen Details der Bauausführung einzugdien, ist um so weniger an- 
gezeigt, als die f^aiiart deijettigen des Hauptbahnhofe und (km ortaOblichen Verhaltnissen 
im Uebrigen entspricht 

Der in der Tiefe des onteren Hofes voriiandene Rhehilcies (gestattete die Fundamente 
O,^ unter Stallsohle anzulegen. 

An Materialien kamen in Abweichung von dem Hauplbahnhofe zur V>rwendun<j; : 
für das Pflaster der Ställe, Kampen und den unteren Hof; ürauwackenstein; für den ol>cren 
Hof: Asphaltplattenbelag von J. & Kahlbetzer aus Deutz; f&r die Anssentreppen: Nieder- 
mendiger Basattbva. Die Etagenbirflcken zwischen den Spdcherraumen beatdwn aus 
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J Trägern mit zwiscbeagetpMintea . CementbetoDdeckeo. — I- ür die oberen Ställe sind als 
BebiB tet gefanuinte, geriffdce Thonptatten sur Anwendung gekoaunea 

Die Tbore sind gleicher Construction wie die des HauptbahnhofeB. 

Auch dieser Bahnhof ist mit Wasserleitung, Gasleitung und Kanalisation ausgerüstet 

Man mOge die Zeichnungen beachten und daran» enehen, wie anf dem eqgen Rannie 
die Schmiede, die Aborte, die Magazine und die Düngergrube untergebracht wurden, an daas 
dieselben trotz aller Beschränktheit dein Betriebe keine Schwierigkeiten bieten. 

Alle Hof- und Stallbodenflächen liegen in Neigung, so dass Tage- und Abwässer keine 
Lachen bilden und achndl auf kOnestcm Wege cum Abduas gelangen. 

Zum Schluss lenken wir die Attfinefkaainkdt noch auf die Veriadungip und Ver- 
theilungsanlagen für die Fourage. 

Vermittelst einer auf dem oberen Speicher aufgestellten Handwinde wird die Fourage 
von der Hofergaase aus auf die Speicher beASrdert imd verttwüL 

Ein durch alle Geschosse hiiifUirch reicheiuler 1,40"' auf o,R",™ im Querschnitt haltender 
hölzerner Schacht und im Innern dei>selben ein in einer Ecke übendes lO*^*" im Durch- 
messer habendes Zinkrohr dieiien dazu, die fertig abgemeaaene Fourage m die Stallgeschosse, 
(das Rauhfutter durch den grossen Schacht, den Hafer durch das Rohr) zu beff>rdern. 

In der Fouragekammcr läuft der Hafer, bevor er zur Fütterung weiter gegeben wird» 
(Iber ein Sieb und endledigt sich des Staubs und der Uureiuigkciten. 

Abschnitt IH. Nordbahnhof. 

(Sehe BL 16—19.) 

Aus dem dreifachen Bedürfnisse nach: 
L Vermehrung der Stallungen und Wagenhallen, 

3. Einrichtung eines geräumigen Lager{)latzes mit Magazinen für die Oberbaumaterialien, 

3. einer Ausbesserungswerkstätte mit Zubehör 
ging die Anlage des Nordbahnhofs hervor. 

Votgenannte Anforderungen wiesen auf die Beschaffung ehies grossen Complexes 
hin, wie er ohne übermässige Kosten nur vor den Thoren der Stadt zu finden war. 

Dementsprechend wurde ein 13 587 qm haltendes Grundstück zum Preise von 
85 000 Mark (ü/Jj Mark für den qm) in der Nähe des Zoologischen Gartens, dem Endpunkt 
dreier Linien, unter günstigen Umständen erworben. — 

Das ai) der ni'irdlicheti Seite gcle^^cne Werkstiitteni.'eb.lufJe , sowie der nordwestliche 
Schuppen, welche früher beide einer Holzschneiderei dienten, fanden sich vor und wurden 
dem heutigen Zwecke angepasst 

Zunächst galt es das im Inundations^ebiete des Rheines liegende Gelinde um etwa 
m anzuschütten und aus dem Hoch\vasserf»erciche herauszuheben. — 

Auf Blatt 1Ô sind die Quer- uud Läugcnprofile der jetzigen und früheren Höhenlagen, 
sowie des Hochwassers von i883 ^igeschrieben. 

Es galt neu hermsteUen: 

A. fttr ^ Anlagen snm Pferde> und Wagenbetrieb: 

1. Stallungen für 60 Pferde nebet Speicheranbgen und den bekaunten Nebenanli^en, 

2. Wagenhalle für 30 Wagen, 

3. eine kleine Wohnung tür den BahahuLsvoi stehet 

B. für den Lagerplatz der Oberbaumaterialien: 

L ein geräumiger, freier Lager- und Montirungsplatz, 
3. Magazine fUr Kleineisenxei^ Gerftthe u. s. w. 

C. für die Aidagen des Warkatittafidieaatiet: 

1. Wertcstatte, entsprechend dem Umfange des Unternehmens, 

3. die erforderlichen Magazinsräumc, 

3. 3 Wohnungen, eine fttr den Werkstättenvorsteher und eine für einen Unterbeamten. 
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JL BtoHiingen ixad Waganhalliwi. 

Unter Hinweis auf die Zeichnungen auf Blatt i6 bis 19 und die vorhergetMnden 
Abschnitte ist es überflüssig bei Beschreibung dieser Bauten zu verweilen. 

Sowohl im Allgemeinen wie in den Einzelheiten sind dieselben mit geringer Abweichung 
in gleicher AusfOhrung hergestellt, wie die vorher beschriebenen StalW und Wagenhallen« 
anl^en. 

Die Pferdeställe sind mit Rücksicht auf die Abmessungen des Grundstücks für je 30 
Pferde eingerichtet, mit Monie^-Decken und Holzcementdlchem versehen. Die Loftung ist 
Aeselbc wie bei den Stallungen des Hauptbahnhofes- 

\'or (1er Wagenhalle ist ein Schiclicbühncngleise vorgesehen und zwar in der ganien 
Breite des Bahnhofs, welches zugleich dem Betriebe der Werkstätte dient 

Näheres Ober Lage der Hnftchmied«^ Ma^ine^ Nebenbauten u. s. w. wolle man aus 
den Zeichnungen entnehmen. 

B. MateriaJienlager. 

Zur Unterbringung, sowie zur Montirung der ObcrljaiimatcTialieu l>ot sich am zweck- 
ndasigsten die ca. 3000 qm grosse freie Fläche links und rechts vom Eingänge des Bahn* 
hob dar. Ausserdem verblieb eine ungefthr 4500 qm. umfassende FIflche zu gleichem 
Zwecke bezw. zu Vergrdnerung der Bauten nach dem Rheine zu ürei. 

Im Uchrigen ersieht man aus den Zeichnnnj,'en (Blatt 16) besser wie durch Beschreibung, 
in welcher Grösse und \'erthcilung diesen Bcdiirfnisseu Rechnung getragen worden ist 

C. WerksUlttMuuilaffe. 

Wie bei den Eisenbahnen die Einrichtung der Reparaturwerkstätten als letztes Glied 
in der Reihe der Hauptanlagen sich entwickelte, so tritt auch dieselbe Erscheinung bei 
den Strassenbabnen auf. 

Es erklärt sich dies aus der Natur ihrer Aufgabe. Das ßedürfniss der Ausbesserungen 
macht sich erst im Laufe der Betriebszeit geltend und steigert sich dann bedeutend mit 
dem fortschreitenden Verschleiss des Materials, der Ausdehnung des Netzes und des Betriebes. 

Ueberschaut man die Einrichtungen der bestehenden Strassenbabnen, so wird es auf- 
fallen, dass noch viele grössere Unternehmungen sich mit unzureichenden Werkstätten 
behdfen und es ist anzunehmen, dass die nichste Zukunft auf diesem Gebiete noch viel 
nachholen wird. 

Aus (liestin Grunde glauben wir CS gerechtfertigt, auf die Anlage der Werkstätten 
etwas nüher einzugehen. 

Ob eine grAssere Werkstatte — eine kleinere ist f&r jedes Strassenbahnuntemehmen 

unbedingt nöthig und auch vorhanden — welche neben den kleinen Ausbcssenin^'cn auch 
Umbau sowie Neuherstellung \ un Wagen und Oberbaumaterialien gestattet, zweckmässig 
ist, hängt von vielen Erwägungen ab, die zum Theil wesentlich specißscher und OrtHchef 
Art sind. 

Im Allgemeinen wird, abgesehen von diesen örtlichen Umständen, die Frage für Pferde- 
bahnen durch den Umfang des Betriebes, durch die Anzahl der Wagen und Gleiskilometer 
entschieden. Wir neigen zu der Annahme, dass diese Grenze bei einem Bestände von 150 
Wagen oder 40 Kiloni. einfacher Gleislänge zu suchen ist 

Am L Januar iHgi Ijesass die Kiilnische Strassenbahn-Gesellschaft: 
67,7 Kilom. Gleise, worunter zahlreiche Weichen, 
ISO geschlossene Wagen, 
6q offene Wagen, 

40 Fuhrwerke und Fahrzeuge aller Art 
Eine weitere Entwiddung des Unternehmens steht in Aussicht 
Der Verschleiss und die Abnutzung des rollenden Materials, sowie des mit viclcii 
Weichen und Kurven ausgerQsteten Oberbaues in den engen Strassen und Thocpasaagen 
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(1er Festung Köln sind aumahmsweise stark, in deren Gefolge zahlreiche tdcinerB und 
eigenartige Ausbesserungen erforderlich sind, die für die Veri&gung ttber eine grossere 
Werkstatte sprechen. 

Andererseits ist dagegen die Lage Kölns für die Bezugsquellen bekannteruiassen eine 
sehr günstige, was die Entbehrung einer eigenen Werkstätte erleichtem würde. 

Bis zum Jahre 1889 behalf die Gesellschaft sich mit einer kleinen Ausbesserui^»- 

Werkstiute ohne Maschinenbetrieb von 10—15 Handwerkern, durch welche das rollende 
Material, soweit als möglich, in Stand gehalten wurde. 

Umbauten von Wagen konnten nur vereinzelt vorgenommen werden. Neubeschaffungen 
erfolgten durch die Waggonbbrik P. Herhrand In EtaRifeld, die Radsttxe wurden der 

Räderfabrik von Gebr. van der Zypen in Deutz zum Abdrehen und Aufziehen überwiesei^ 
alle Obcrbauihcile in fertiger Ausstattung durch die Werke, die Übrigen Bedar&artikel von 
den entsprechenden Lieferanten bezogen und unterhalten. 

Als Folge solcher Verhältnisse ergab sich, dass das neue rollende Material hnmer 
mehr auf Kosten der alten Wagen herhalten musste; Ende 1889 waren 10 Wagen trotz 
Ausbesserungen so weit invalide, dass ein vollst;>ndi<i;er Tnihau derselben nöthig wurde 
und mindestens ein gleiches nunmehr fortlaufend vorzusehen war. Ferner geschah es bis 
dahin, dass Schienen und PassstQcke bei Verschleiss des einen oder andern Thdls ausge- 
wechselt wurden und ganz dem Schrotlagcr verfielen, weil eine Ausnützung der noch 
guten Thcile ohne Werkzeugmaschinen unmöglich oder zu kost^ielig war und die Hütten- 
werke auf solche Ausbesserungen mit Recht verzichten. 

Gleiches gilt auch sum Theil von den flbrigen sahireichen Bedarfsartikeln, die eine 

Strasbcnbahn im täglichen Hetricbe ^^ebraucht. Hierdurch entstehen \'erluste, die nicht so- 
fort in die Auge sjiriiigcn, bringt ducti der Verkauf von Altmaterial (ield in die Casse! 

Des Weiteren durfte die Erwitgung des Werthes nicht ausser Acht gelassen werden, 
den ehie wohl ausgerdstete Weikstfltte darin besitzt, dass der Unternehmer unabhängig ist 

von den Werken, deren Preise, Lieferfristen und Leistungen besonders in jetziger Zeit den 
grössten Schwankungen und Unsicherheiten unterworfen sind. — In der eigenen Werkstüttc, 
die mit den Betriebsbedürfnissen in täglicher Fühlung steht, wird auf qualitative Ausführung 
mehr Sorgfalt verwendet, deren Folgen sich besonders m den spBter«i Jahren geltend machen. — ^ 

Vorstehende Erwägungen, sowie die Seitens anderer Unternehmungen gemachten 
giinsti^en F.rfabnmgen begründeten den Beschluss des Verwaltungsrathes der Kölnischen 
Strassenbahn-Gescllschaft zur Errichtung einer WerkstiUte. 

2unSclist war die Frage des RaumbedOrfhisses zu lOsen, dabei aber die Zukunft mit 

in Rechnung zu ziehen. Massgebend für die Raumbedürfnisse einer Werkstätte für Strassen- 
bahnbetrieb sind die Arbeiten au den Wagen, welche ohne Ausnahme unter Dach .statt- 
fmdcn müssen; dieselben bedingen vor Allem die Abmessungen des Montirungsraumes und 
der Lackirerei, wahrend die Obiigen Abtheihmgen, wie Schlosserei, Dreherei, Schmied^ 
Schreinerei, Magazine u. s. w, ausserdem noch nadi anderen Gesichtspunkten in ihrer 
Anlage und Grösse zu bestimmen sind. 

ErfahrungsmSssig rechnet man, dass bei einem WerkstSttenbetriebe, dem auch die 
Erneuerung <ks roHendeB Uateiials obUeg^ jeder Wagen alle 2 Jahre einmal einer grösseren 
Durchsicht luid Reparatur unterworfen werden muss und einschliesslich accidenteller Aus- 
besserungen in diesem Zeitraun)c 12 Wochen in der Werkstätte zu verbringen hat, was 
auf «Ib Jahr redudrt, 6 Wochen ausmacht. 

Rechnet man vorsoiglich mit emem Bestände von aoo Wagen, so eigiebt sich 

Wochen «» 33 Wagen, die durchschnittUch in der Wcikstatte verweilen. 

Obiger Wagenbestand erfordert demnach eine Montirungsstfltfc für Wagen. 
Mit Rücksicht auf den erforderlichen Raum zum bequemen Arbeiten beansprucht ein 
gewöhnlicher Strassenbahnwagen mit SoFIStzen (16 Stz- und 14 Stehplätze) 15 -{- 15 30 qm, 

so dass der nöthige Raum zum Unterbringen der Wagen sich berechnet zu 690 qm, worin 
auch die Lackirerei cinbcgrifTen ist. Letztere ist jedoch als ab;,'eschlossener Raum herziH 
richten und muss in ihrer Gr<>s$c wiederum für sich berechnet werden. 
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Die Rechnung hiciltt dieselbe wie vorher, nur mit dem Untersrhiede , dass die 6 
Wochen sich für jedes Jahr aul a,5 Woclien vcmundern, entsprechend der Zeit, die von 
den 6 Wocben auf die Lackirenrbeit und das Trocknen entUlt 

Die Laddrereî muss demnach durcluchnittlich anfhelunen ^j^*^ « to Wi^. Ein 

Wagen beansprucht hier durchschnittlich 25 qni, so dass dieselbe 250 (jni umfassen muss. 

Thatsächlich weist nun der Montirungsrauin mit Lackirerei an Stelle der geforderten 
ÔTO*» rund Soo'" auf, wovon 550 auf den Montirungsraum und 2r,ü auf die Lackirerei 
entfallen t 

Kill Theil des überschüssigen Platzes von lio«" dient jedoch der Aufsteliui^ von 
Holzbearbeitungsmaschinen. 

Was die Raomverhlltnisse der Dreherei und Schlosserei anbetrifft, welche bei mittleren 

VerhBltnissen wie in dem vorliegenden Falle am besten ungetrennt zusammenliegen, so 
hängen dieselben wesentlich von den unterzubringenden Werkzeugmaschinen ab. 

lieber die erforderliche Anzahl der letzteren können leicht Meinungsverschiedenheiten 
bestehen. 

Diesseits erachtete ma» es für das zweckmässi^ste, in dieser Richtung nicht ZU fl|iaren 
und die in Blatt 17 näher bezeichneten Maschinen aufzustellen. 

Man wolle beachten, dass die Rentabilität einer Werkzeugmaschine gegenüber der 
Handarbeit bei einmal vorhandener Betriebskraft schun dann vorliegt, wenn dieselbe auch 
nur zeitweise zur .Arbeit herangezogen wird. Eine kleine Fkrechnun^ für jeden einzelnen 
Fall ergiebt darüber Klarheit und können wir hier nicht weiter auf diesen Punkt eingehen. 

In Rflcksicht hierauf ergab sich hei Durcharbeitung des Entwürfe wie Blatt 17 aus- 
weist, unter Abzug des Maschinenraumes, sowie des in die Schlosserei hineinreichenden, 
^ Meter breit zu rechnenden Montirungsgleiscs, für die Dreherei und Schlosserei ein 
erforderlicher FlSchenraum von rund 3(x> qm, welcher jedoch in der Ansfllhrung leicht 
Uberschritten wurde. 

Wir begnügen uns damit unter Verweisung auf die Zeichnungen hier anzugehen, dass 
ähnliche einschlägige Erwägungen die erforderlichen Grössen der Schreinerei zu 150 qm, 
der Schmiede zu 150 qm, und des Magazines fär die Kleing^enstande zu 75 qm ergaben. 
Dieselben wurden thatsächlich mindestens inne gehalten. Dtirih Hetrieb und Praxis hat 
sich herausgestellt, dass diese RaumverhAltnisse zweckmässig sind und für den Umfang des 
Kölnischen Strassenbahnuntemehmens auch fUr die zur Zeit zu al)ersehende Zukunft aus- 
reichen wird. 

Es traf sich sehr günstig, <i.iss das auf dem Grundstück vorhandene Gebäude in 
Grösse und i-'orm sich ganz vorzüglich durch einen Umbau zur beh'iedigung der Bedürfnisse 
einrichten liess. 

Die grosse mit Sheddächcrn also mit hinreichendem Licht ausgestattete 42,23 X 
37.49 = I58:i,2 qm grosse Halle liess die Unterbringui^; aller Werkstätteiiabtheilungen zu, 
während der nach Westen liegende doppelets^ge Theil sich zur Herstellung von Büreau- 
rftumen und zweier Wohnungen wie gewünscht eignete. 

Blatt 16 und 17 ergeben die Einzelheiten der Einthcilung. 

Durch Anbau von Magaziuräumen an der nordwestlichen Seite wurde das Fehlende 
ergänzt 

Auf die Beschreibung der Wohnungen und Büreaueinrichtung verzichten wir und 
wenden uns zur Beschreibung der für uns wichtigeren Eintheihnn; der Werkstälte (s. Blatt 17). 

Entsprechend den nach den vorher entwickelten Grundsätzen bestimmten Raumver- 
haltnissen gestallet sich der innere Grundrtss der WerkstStte wie folgt: 

Durch das an der n("irdlichen Seite gelegene Thor gelangt man in einen VOllstSod^ 
abgeschlossenen Vorraum, von dem man rechts in die Schmiede, vor Kopf in den Montiiungt* 
räum gelangt. — Rechts von diesem liegt die Schlosserei und Dreherei nebst für sich ab- 
geschlossenen! Maschinenraum, im Hintergrunde (südliche Seite) die lang gestreckte Lackirerei 
mit Trockenraum, sowie <ia-. Maga/.m für Kleinzeug, links rückwärts die .Schreinerei. 

In der östlichen Umfassungsmauer sind Thore, durch welche die mit der Schiebebuhne 
verbundenen Werkatättengleise ilUiren. — Unter einem der Gleise erstreckt sich die bis in 
die Schlosserei reichende 30 m lange (ür 4 Wagen genflgende Ausbesserungsgrabe. 
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Der Fussboden der ganzen Halle, mit Ausnahme der Schmiede, welche mit hochkant- 
stehendem Ziegelbelag versehen ist, besteht aus dreifachen je 2ht cm starken Brettern aus 
Tannenholz auf Balkenlage. Als Gleiseschicncn bedienten wir uns 2 mm starker, auf den 
Fussboden geschraubter Flacheisen und hobelten die Spuricrannille in Form einer Nuth in 
die Fussbodenbretter ein. 

Besonders weisen wir auf die Herstellung der TrennungswSnde der einsehien Ab* 
tbeilungcn hin. Dieselben sind aus einem Gerippe von Tannenholz mit aufgelegten und 
mit Nuth und Feder versehenen Brettern hergestellt. Von 1 m bis 2 m Höhe vom Fussboden 
ist die Bretterwand durch eine ringsum lautende i m hohe Fensterwand ersetzt, die den 
grossen VortheO bietet, dass von einem beliebten Rannte der Weilcrtatt aas die ganse 
ifolle übersehen werden kann. 

Es würde den (iegenstand eines umfassenden Abschnitts bilden, wollten wir eine 
auch nur oberflächliche Beschreibung der einzelnen Maschinen und hierher gehörten Ein- 
richtungen bieten, es Qberschrdtet das jedoch den Rahmen unseres Programms. 

In Blatt 17 haben wir die einzelnen Ma.schinen , Schraulistockhilnke, Schniiedcfeuer- 
u. s. w. aufgeführt und müssen es bei diesem Hinweis bewenden lassen, dagegen erscheint 
uns due kurze Ausitthrui^ über die Wahl eines Motors am Platze. 

Eine Anlage wie die in Rede stehende erfordert ftkc die aufgestellten Maschinen mit 
EUnrcchnung einer kleinen Kcscrvckraft für Ver^/n^isscrung und bei Annahme, dass alle 
Maschinen zugleich in voller Thâtigkeit sind, uiagefähr 20 Pferdekräfte. Letzterer Fall 
kommt jedoch niemals vor. 

Bd dem leicht zu übersehenden Jahres-Betriebe einer WeikstStte füir Strassenbahao^ 
hat man es stets in der Hand die .Arbcitstheiluni,' bequem so einzurichten, dass nur ein 
Theil der Maschinen zugleich arbeitet — und in dem vorliegenden Falle ergab eine sorg- 
tlStàgt PrQfimg, dass in den ersten Jahren eine höhere Inan^mchnahme des Motors ak 
8 H?. ausgeschlossen erschien. — Auch sah man voraus, dass der Motor zeitweise nur 
einen Theil des Tages arbeiten wOrde. 

Auf Grund letztern Umstandes und anderweiter Berechnungen fand man Vortheil 
darin, vorläufig ttutatt einer Dampfinaschine einen 8 pferdigen Otto'schen Gasmotor auf- 
zustellen, was die Pnuds nadiher als zutreffend bestätigte; — 
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Anhang L 

BMadnê Berechnung iter Holt- und 

Wir begnflgen uns. die statischen Befechnungen der Stallungen und der Wagenhalle 
des Haiq>l]Mhnho& zu geben, hideni f&r die Berechnungen der Obrigen Bahnhofe die gjleichen 
Grundsätze maassgebend waren. 

Kapitél I Balmliof (WelSBbttttengwMe). 

ft) flUdtaacen (Berechuung der Dedcenconatractionen> 

Fl*, t. 



5 

T 



1* T 



Unterzug i. 

Der Fussboden des Heuspeichers über dem Körncrbodcn wird durch 2 Unlerzüge 
(m) aU5 Tannenholz, welche auf tannenen Stützen ruhen, getragen. — Die freitragende Länge 
der Unterzt^ agiebt sich zu 450 — 2 X 050 3,50 m. 

Die nlflasige Belastung des Heubodens betragt 500 Kilo fiir den qm» so das» die 

g^eichfliBssIge Belastung auf denUntenug: X 3,10 + X ^5 X Soo — 5B40 Kilo 
ausmacht Das erforderliche Widerstandsmoment des Untemiges ist: 

^ _ M p X 1 548ü X 350 _ ^ Kg. 

k H X k 8 X 90 ^ 

Verwendet wurden üntcrzUge von ^ cm, weiche ein Widerstandsmoment von 





-J. 

i 

1 











W ■» ^ ^ 2875 Kgrcm. eiigeben. 

ne.* 

a. Balkenlage (siehe vorige Skizze i'ig. 1 u. 2). 

Die Balken b des Heuspeichers haben eine freitragende Länge von 3,10 m und 
m und liegen 0,8o m von Mitte zu Mitte entfernt 

Die gleichmassig vertheilte Bdastung betril^: 3,10 x 0^80 x SOO » 040 Kgr. 
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Das erforderliche Widerstandsmoment der Balken ist: 

M 1240 X 310 „, 

W = = 3-^^ - 534 Klgrcm. 

Zur Verwendung gelangten Höl«r cm mit einem Widerstandsmoment von: 

S ^ w b X h* 13 X 18* ^ _ ^. 
^^-^ W — — g — g ■» 648 Klgrcm. 

Vie. i- 

3. Die SÜtaea dea Heuapeicbera. 
Ihre freistehende Lange ist a^oo m and die Belastong eber jeden cffa%t durch: 

a) die Balkenlage und das Gewicht des Heues mit 

4^ X (I X 3.10 + ^) X 500 — 75Ï5 Kg. 

b) die Dachlast: - "^ X 7,00 X 3,00 = 6195 , 



13710 Kg. 

I E X I 

Die Tragfähigkeit bei obiger Beanqmichung ist: P » — x 10 x — p — ; somit das 
?rrnrderliche Trägheitsmoment: 

10 X 13710 X aoö* . ^, 

« 4570 Klgrcm. 




10 X laoooo 

Man verwendete Stützen aus Tannenholz von iH.'iH cm, wobei 

h* ift* 

I — = îr- = 874H Klgrcm. 
12 12 ^ 

Praktische Gninde erforderten diese Dimensionen, welche in Uûuîcht auf obige Be- 
rechnung das theoretische Maass weit überschreiten. 

Die Decke aber den Stallm^en dient dem Kiimerspeicher, sie ist aus J Trägem und 
mit zwischengewölbten Kappengewt^lhen von >/> Stein constniirt Die TrSger ruhen auf 
^förmigen, durch gusseiseme Säulen iintt rstistzten eisernen Unterzögen. 

4. Die ^ Träger der Kappengewölbe tragen 3,10 bezw. 2,80 m frei und liegen 
1^ m von Mitte zu Mitte entfernt. 

Als Belastung gilt: 

a) das 12 cm starke Gcwnlbemauerwcrk, die 6 cn\ starke Hintermauerung der Widerlager 
und ein 2 cm starker C^ementestrich, zusammen 2u cm stark. 1 cbm Mauerwerk wiegt 
1600 I^., so dass sich ehie Belastung von 320 Kg. auf den qm crgiebL 

b) das Gewicht der KOmcrschOttung mit 480 Kg^ was eine Gesammtbelastung von 

ÖOü Kg. ergiebt. 

Die Beanspruchung der Träger erfolgt unter den ungünstigsten Umständen mit 

aio X 1^ X 800 3730 Kg. 
Unter Rcrücksichtigung des Tragergcwictifs erhöht sich diese Ziffer auf 38OO Kg. 
und man erhält das erforderliche Widerstandsmonicnt von 

w _ M _ 3800 X3 10 ^ ,0. 1^1^« 



i Verwendet wurde nebenstehendes Profil des Hüttenwerks Rothe 

I Erde bei Aachen, dessen Widerstandsmoment 211,2 Klgrcm. ist 



Fi«, t. 

5. Die Unterzugtrlger. 

Als freitragende Länge der Unlerzüge, welche die vorher berechneten X Träger tragen, 
gilt 4^ m. Nachstehender äkizze (Fig. 7) gemäss werden die L nterzüge durch die Kappe»* 
trager gleichmBssig mit 3800 Kg. in Abstanden von 1,50 m belastet 
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SmÄjr. tItoXjr. Klf. I. 

Fig. 7. 

Das erfordcriiche WidenUodamoment des J förmigen Unterzuges ergiebt sich unter 
Berttcksicht^ der Eigenlast ni: W = + ^f^^ - 735 Klgrcm. 

Zur Verwendung gelangte vorstehendes Profil Nr. 330a (N. P. 32) der Rothen 
Erde dessen W = 780,5 Klgrcm. ist. 

6. Die gusseisernen Säulen der unteren Stallung, welche die Kappcngewülbe der 2 
Stockwetice tragen sind am stärksten beansprucht Dieselben sind 3,70 m lang. Ihre Be* 

lastung erfolgt durch 

1) den oberen Pferdestall mit 700 Kg. 

die Gewölbedecke des zweiten Stalles und die darüber liegenden VorrSthe mit 750 » 

in Sa. pro qm 1450 Kg. 

Jede dieser Sftulen trügt somit eine Belastung von 

I X aio + ^) X 450 X 1450 « 31793 Kg. 

ausserdem noch die Dach- und Schneelast (& po«. 3) mit 6l95 • 

sowie das Eigengewicht der Saukm mit . 

In Summa 28500 K^. 

Nach bekannter Formel ist zur Aufnahme dieser Last eine Saule erforderlich mit 

T ^ U : . I ' . PX"'* 6X38500X370* 

«mem irächeitsmoment von : I = x n x „ — — — 2343 Kercni. 

Durch Verwendung' einer Süule, deren mittlerer Durchmesser 17 cm und Wandstärke 
3 cm beträgt, wurde obiger Anforderung entsprochen. 

Das TrüRheitsmoment ist nämlich: I = ^ (17* — 13*) = 2697 Klgrcm. 

-I -i 

Die saule hat H-^-ü — IL21J3 mmg^qcm Quenchnitt, so 
4 4 

dass das Gusscisen mit Qi 303 Kg. auf den i\m bean> 

Fi^iT spracht wird. 

7. Die Mauerstärke des Säulenfundaments beträgt an der schwächsten Stelle: 

64 X 64 — 4()t)6 qcm, es entfällt somit = 7 Kg. Druck aui den qcm des Mauer- 

werks, womit den baupolizeilichen Bestimmungen genügt wird. 

8. Alt Drndi auf den Untergrund der Foodamente findet man 28500 Kg. -f 
4500 I^. <» 33000 Kg, Da die FundamentsohlenflAche 107 x 107 » 11449 qcm betragt, 

«0 cfgidit der Druck auf den qcm : ,^ 3 Kg. 

11449 

b) Wagenhalle. 

Die statische Ik-rechnuii^' der Coiistnirlioneii der Wagenhalle iiiteressirt besonders 
bezügL der Decke zwischen den beiden Wagenhallen. Dieselbe wurde, wie wir in Ab* 
achnitt II ausitthrten, theils als WdlUechconstruction mit BetonausfQUui^, tbeils ab 
hölzerne Balkendecke hergestellt. 

I. Das TrigerweUblech der wasaerdichten Zwtechendecke. 

Die Belaatui^ d» Wellblechs setit sich zusammen aus: 
a) der bleibenden Belastung einer im Mittel 13 cm starken Betonbettung und Aaphalt- 
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decke zu 1500 Kg. der cbm, welche auf den qm eine Belastung von 1500 x 0,12 = 180 Kg. 

dem Eiticngcwicht des Wcllhk-ches 33 , 

dem Gewicht für Schienen und zur Abrundung 17 , 

zusammen per qm 230 Kg. 

b) der beweglichen Last. Wir nahmen die bewegliche Last eines Wagens zu aSoo 
Kg. und gleichmassige Vertheilung derselben auf die 4 Wagenrader nH je 700 Kg. an. 

Nehmen wir femer an, dass die 700 Ku'. sich .iiif eine Srhienenlänge von je lOO cm 
verthcilen, dann ergiebt sich unter Bezugnahme auf nachstehende Skizze (Fig. lö), 




vig. 10. 

nach welcher die freitragende Länge des Wellblechs zwischen den Stützen 370 cm ist, das 

620 X 270 

Maximalmoment zu 700 x 60 -j g — -~ ■= 63000 Klgrcm. 

Nimmt man die zulässige Beanspruchung des Wellbleches su 750 I^. pro qcm an» 

84 Klgicm. 



so findet sich «in Widerstandsmoment von W » 

750 



I Verwendet wurde Wellblech, nach nebenstehendem Profil 

Ji (Fig. u) des Eisenwerks Schladern, dessen W » 87 Klgrcm. ist 



F%. IL 



a. Die Unterzüge. 



Von 5 zu 5 m werden die Unterzüge durch Säulen unterstützt. Nach Abzug 
der 0,4 m langen Unterlagsplatten am Säulenkopf, weisen dieselben eine freitragende Länge 
von 4,60 m auf. Ihr E^gewicht betragt auf diese Ltnge 193 Kg. und sie H^n 2,80 m 
von einander entfernt. 

Die Belastung ist eine gleichmässige mit 460 x 2,80 x 2,30 -|- 193 ss 3155 Kg. 
nebst der beweglichen Last eines Wagens mit a8oo , 

d. L zusammen 5955 Kg. 

Als erfoideriiches Widentandsmoment ei^iebt sich W — -1 438 Klgrcm. 



Ii 



Verwendet wurden Träger der Rotlicn Erde Profil Nr. 17 a, 
deren Widerstandsmoment W 451,6 Klgrcm. ist 



3. Die Uniersttcstrifer über der Schiebebühne. 



Dieselben haben eine frettragende Lange von 8,00 m. 

Ihre Relastinii,' setzt sich zusammen aus dem Gewicht eines Wagens von a80O Kjg, 
der Balkenlage, dem Bohlenbelag und ihrem Eigengewicht, das ist: 

8 X a,8o X 50 + 8 X 68 •> 1664 Kg. 
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Das Maximalmoment betragt nach untenstehender Skizze (Fig. 13 und 14) 



i_ II 

k— •Mn»— 4>Ww* < SIQt 



Wtg,tX 



Fi|wl«> 



Verwandt wurde das Profil Nr. 320* der Rothen £rd^ dessen W = 789 KJgron. ist. 

4. Die Schwellen des OleiBes im hinteren Theile der WacenhaUe (s. Fig. 15 u. 16). 

Sie sind aus Tannenhds, haben eine fipettragende Lange von ijèo m und erfordern 
dn Widerstandsmoment von W 



^ - 506 Klgrcm. 
Es wurden Balken ans Tannenholz von 15/15 cm Stärke verwendet, deren 



W — 



15 



^ = 563 Klgrcm. betragt 



il I - 

•Mm -4« tSOem tktSim 



ng. ts. 
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Anhang II. 
Kostanbsrachnungen der BahnhofsanUiflen. 

Die nachstdienden Kosten der 3 Bahnhoâanlagen nmlaswD, Gninderwerb, BMite% 
Nebenanlagen, BüreattuiikOBten vnA Baukiituog ausschliesalich Kosten fär Verwaltui^ und 

Geldbeschaffung. 

Sie betragen zasammen: Ik. 912000.— 

Sie vertheilen sich wie folgt Ar 

I. den Hauptbahnhof Mk. 398000. — 

U. , Dombahnhol 278000.— 

III. » Noirdbahnhof , ^jt..-^'.^'.;.— 

ik.»iaooo^ 



Absclinitt I. Hauptbalmliof. 

Kosten des Grunderwerbs (in runder Summe) 

, der Bauten (in runder Summe) 



Ulk. 



205000 
193000. 



Zasunmea Xk. 

Dns Grundstock hat also fOr den qro FlScheninbalt (3 118 qm) gekostet . Mk. 
Die Gebflude haben für den qm behaute FlSche gdcostet (auaschk Grund« 

erwerb 1705 qm) • , 

Die GebSttdekosten vötheilen sich wie fo^: 

A. Stallungen BUd 

B. Wagenhallen und AufbaU , 

C. Betncbsgebäude , 

D. Nebenanlagen , 



3^8000.— 
65— 

113.— 

67571.25 

29550.4? 
33369.24 



Mk. 19896«^ 



Die Kosten unter A Stattungen vertheilen sich wie folgt in: 

I. Abbrucharbeiten 

II Erdaibeiten 

III. Maurerarbeiten , 

IV. Zimmer- und Schrcinerarbeiten 

V. Dachdeckerarbeiten 

VT. Schmiede-, Schlosser- und Anstrdcberarbelten 

VII. Gas- und Wasserleitungsarbeiten 

VlIL Verschiedenes 



Mk. 



18.60 
694.22 
33378.21 
8276.54 
3601.13 
10172.24 
2311.93 
4023.06 



Zusamnien Mk. 

Das Gebäude hat also ftlr den qm Fbcheiünhalt (835 qm) gekostet . . Mk. 
und &T 1 cbm des nnkbauten Raumes (von Fündamentsohle bis Dach) 835 x 

18=1 5030 cbm g 

fiir den Pterdestand (144 Pferde) , 

Die Kosten unter B (Wagenhallen mit Speicher und Bareauaufbau) 

vertheilen sich wie folgt: 

I. Abbnicharbeiten Mk. 

II. Erdarbeiten 

III. Maurerarbeiten 

IV. Zimmerarbeiten 

V. Schmiedearbeiten 

VL Dachdecker- und Klempnerarbeiten 



SU flbertragen Mk. 



56.- 

4.20 
434-- 



? 54-03 
3098.13 
23387.17 

9342.32 
13548.27 

396935 

53599*5 
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Uebertrag Mk. 53599.25 



VIL SchrenienrbeUen 3}4J«^4 

VIII. Schlosserarbeiten « 903.47 

IX. GlaserarjKiiten , 657.40 

X. Anstreicher- uud Tapeziererarbeiten , 1326.61 

XL Stückarbeiten . • 18643 

XII. Gas- und WaBserldtungsarbeiteii « 2535.93 

XIII. Insgemein , 1 187.19 

XIV. BQreauunkostcn und Banleitang , 3829.33 

ZMUUMBVk. 6767L26 

Die Wi^^enhallen mit Anfbau haben also fbr den qm bebaute FUlche 

ausbchl. Grunderwerb gekostet Mk. IO8.30 

sowie für den cbin des umbauten Raumes (von der Fundame&tsohie bis 

zum Dach) 624,00 x 13,80 = 8611,20 cbm , 7.85 

Die Kosten unter C (Betriebsgebäude) vertheilen sich wie folgt: 

I. Abbrucharbeiten Uk. 11.25. 

IL Erdarbeiten 729^3 

III. Maurerarbeiten , 11653.23 

IV. Zimmerarbeiten , 2465.66 

V. Dachdecker» und Klempnerarbeiten 1301.26 

VI. Schreinerarbeiten a 5409.31 

VII. Schmiede- und Schlosscrarbeiten a 1016.40 

VIII. Glaser- und Anstreicherarbeiten t 640.21 

DC Tapetiererarbeiten » 754'02 

X. Stuckarbeiten , 387.91 

XI. Gas» und Wasserleitungsarbeiten 4i3-^3 

XII. Insgemein 2974-73 

XUL BOreauunkosten und Bauleitnng _ , '^^v i-'j 

ZannuMaKk. 

Das Betriebsgebaude hat daher Air den qm bebaute Flache (150 qm) ausschL 

Grunrlcrwerh i;ekostet Hk. I97. — 

und pro cbm des uiubauicn Raumes (150 X 16 =2400 cbm) .... « 12.30 

Die Kosten unter D (Nebcnaniagen) vertheilen sich wie folgt: 

a. Schmiede und Umlassungsmauera : 

I. Abbruch- und Erdarbeiten Mk. 453.6l 

II. Maurerarbeiten 4497.86 

in. Zinuneraibeiten , 33i*i5 

IV. Schmiede- und Gussci^inarljcitcn , 807.06 

V. Dachdecker- und Klempnerarbeiten , 394-64 

VI Schreinerarbeiten 171. — 

VII. Anstreicherarbeiten „ 27.93 

VIII. Ins{;eniein , IO56.66 

IX. Büreauunkosten und Bauleitung 530.13 

ZUHUnmen Mk. 8270.04 

a Schmiede und Umfassungsmauer Mk. 8270.04 

h. Abortsanlage unter der Veranda « 44S.49 

c. Hof- und Entwässerungsanlagen « 18647.61 

d. Veranda , 1886. 12 

c. Brücke zwischen den Stallungen und Fruchtspeichern der Wagenhalle . . 471 96 

£ Maisquetschanl^ 3643.02 

ZuummMk. SSmJÈk 
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JUiaclmitt H. DombahnhoH 

Kosten des GnirKierwerbs Mk. 183000. — 

a der Gebäude , 95000» — 

AUMUMB Ik. 878000.- 

I>as Grundstück hat mithin für den qm Fläche gekostet (817 qm) . . . Mk. 234.— 

Die Gebäude haben pro qm bebaute Fläche (616 f|m) gekostet .... « '55»~ 
Die Kosten der gesammten Anlage vertheilen sich wie folgt: 

L Erdarbeiten Mk. 6658.50 

II. Maurerarbeiten a 46508.46 

III. Steinhauerarbeiten , 629.04 

IV. Zimmerarbeiten • 4050.59 

V. Schmiedearbeiten • t4900.£) 

VI. Dachdecker- und Klempneiarbelten , 4356.63 

VII. Schreincrarheiten , 6087.50 

VlIL Schlosscrarbeiten 3092.85 

DC. Glaserarbeiten . » « 436.66 

X .^nst^e{cher- und Tapexiereracbelten « 1234.07 

XL Stuckarbeiten « 45-^ 

XIL Gas- und WaaKrldtungiarbeiten , 1016.8} 

XIII. Büreauunkosten und Baideitttng • 3077>7i 

XIV. Pflasterarbeiten • 2535.6} 

XV. Insgemein __n 536.19 

Zusammen Mk. i»ôl66^ 
Die Gebäude hd>en (Qr den qm Grundflidie anacU. Granderwerb wie 

vorher schon angeführt gekostet Mk. 155.— 

filr den cbm umbauten Raumes a 9. — 

für den Stand eines Pferdes (115 Pferde) 850.— 

I qm bebaute Flache einschL Hofraum (817 qm) kostet auaschL Gninderwcib , 109. — 

Abschnitt III. Nordbahnhof. 

Die Kosten des Grunderwerbs nebst der beim Ankauf vorgefundenen Bauten 

belaufen sich auf Mk. 85000.— 

Die Kosten sammtUch« Neubaaten und Einrichtungen einschL der Maschinen, 

welche nachtri^Uch ausgeflihrt wurden» betragen , 151000.— 

Znsammein Mk. 286000.— 
Das Grundstück mit vorhandenen Bauten hat also tur den qm (13 587 qm) 

gekostet Mk 6.30 

Die nachträglichen Neubauten und Einrichtungen sind: 

A) für Stallungen, Wagenhallen und Nehciianlagen Mk. 55899.3t 

B) Werkstätten, Magazine und Wohnungen . . . 57353-39 

C) Maschbien und Zubehör , 37588.43 

ZnsanuMn Mk. 150841.18 

Es zerjilicdern sich ferner die Kosten unter A f.Stallungen, Wagenhalle und Neben* 
anlagen, welche vollständig neu hergesteilt wurden) wie folgt: 

T. Erdarbeiten Mk. 2186.25 

II. Maurerarbeiten , 33095.OI 

III. Zimmerarbeiten , , 3892.22 

IV. Schmiedearbeiten • 5935.20 

V. Dachdecker- und Klempnerarbeiten » 4903.17 

VI. Schreinerarbeiten a 1401.50 

VII. Schlosserarbeiten , 173^-73 

VIIL Glaserarbeiten , 245.68 

zu abertragen Mk. 53389.76 
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Uebertrag Mk. 53389.76 

K. Anstreichenurbeiten s ^09.93 

X Gns \m(] Waaaeridtungaaibeiten « 4>2.59 

XI. Insgemein a 5(}9>^3 

XQ. Bflreaunnkoiteii and Bvuldtiing , 1377J0 

ZMUBrnmlk. U899.81 

Die Kosten unter B der Atfaeiten und Einrichtungen für die Werkstätten, Magazine 
und Wohnungen, welche in dem TOfgefiindenen Gebäude ausgeführt wurden, xei|;tiedem 

sich wie folgt: 

I. Erdarbeiten Mk. 3301.81 

II. Maurerarbeiten , 16742.33 

III. Zimmerarbeiten . ^935-3^^ 

IV. Schmiedearbeiten . , 5873.81 

V. Dachdecker- und iOempnerarbeiten , 6401.33 

\1. Schrcinerarbeiten , 7535-90 

VII. Schlosserarbeiten , 1066.26 

. VIII. Glaserarbeiten , 1880.93 

DC Anstreicher- und Tapexiererarbeiten « 191 1.56 

X. Stuckarbeiten , 168.39 

XI. Gas- und Wasserieitungsarbcitcn , 2250.49 

Xn. BOreauunkoiten und Bauleitung , 2498.90 

XnL Imgemein , 786.59 

Zusammen Hk. ft?S68J9 
Die Kosten unter C der Maschinen nebst Zubehör in der Werlcstatte betragen: 

Kk. 37588^ 
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Introduction. 



La Société anonyme des Trannvays de Cologne ayant repris et fusionné en 1882 

les anciennes entreprises, se préoccupa inimcdiatemeiu de donner à son exploitation le 
dcveloppemcni dont elle ciait susceptible et s'efforça de la mettre en rapport avec l'ex- 
tension de la ville. 

Un nouveau contrat inter\int en 1886 entre b ville et la société et pennit 1 celle- 
ci de réaliser ses projets d'agrandissement. 

L'ancien réseau comportait 33 kilomètres de longueur d'exploitation; il fut poné à 
54 kilomitres; le mouvement anmiel était de i»8ooooo ldlom.-voituresi il exigea pour 
Pavenir 3,600000 kilom.-voitures; enfin la cavalerie, qin était de 260 chevaux, fiit aug- 
mentée jusque 400 ciievaux. 

Pour réaliser ces extensions, il fallut pré\'oir la construction d'insullations nouvelles. 
A la même époque, l'un des dépôts existants fut «^oprié pour l'agran di sseme m de la gare 
centrale et devait être rcédifié; enfin il fallait pourvmr rex{doitation d'im atdier pour la 
réparation du matériel fixe et roulant. 

Donnant suite au désir exprimé par notre conseil d'administration, nous nous sommes 
proposés de donner diaprés une description des 3 principales constructions qd furent établies 
pour répondre à ces besoins. 

Nous avons pensé, qu'il serait intéressant d'entrer dans quelques considérations tech- 
niques au sujet de ces construaions et de joindre A cette note outre les plans, les calculs 
stadques et te détait de la dépense qu'elles ont occasionnée. 

Nous avons le devoir de mentionner .\ cette pl.ice ht part eminent* que Monsieur 
G. Michelet; ingénieur et Administrateur délégué de la Société des Tramways de G>logne, 
dont l'autoiité en la matière est connue, a prise dans l'étude et dans l'élaboration des 
profets de ces établissements. 

\ous devons aussi une mention i b mémoire lic Nîonsieur Frangenheim qui nous 
a secondé dans les travaux, et avons à remercier Monsieur Fellenberg du soin qu'il a mis 
h dessiner un grand nombre des plans ci-annexés. 

Les 3 dépôts que nous nous proposons de décrire sont: 

L le dépôt central (Hauptbahnhof), construit en 1885/86 (v. planches I à II). 
II. » » dit Dombahnhof, construit en 1888 (v. planches 12 ;\ 15). 
lU. » » dit Nordbahnhof, construit en 1888/89 (v. planches 16 .1 19). 
Pour l'intelligence de ce qui va suivre, nous croyons utile de rappeler que les 
tramways de Cologne sont exploités à un cheval, sauf sur une faible partie du réseau, et 
qu'en été la Société met en service un grand nombre de voitures ouvencs, en remplace- 
ment de voitures fermées. Ces deux circonstances sont très importantes au point de vue 
de la disposition et des dimensions que nous avons dû prévoir respectivemem pour les 
remises et les écuries. 

Les deux dépôts I et II sont situés .1 proximité du centre de la ville et du gr.uid 
mouvement; le troisième a été établi en dehors de la circonvallation au terminus des 
Bgnes très fréquentées aboutissam au ^rdin Zoologiquc. 

OèroB, Lm MpAw m AMliwi. 1 
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Vu le prix très élevé des terrains des deux premiers dépôts et leur situation 
exceptionnellement favorable, il importait de tenir compte avant tout, dans l'étude des 
projeB, de b meOleore utilisation possible des emplacements achetés. 

À côté de cette condition, le programme de construction pour les trots dépto devait 
réaliser, dans \a mesure du possible, les conditions suivantes: 
Séparation bien trancht^e des divers services; 
3** Possibilité d'agrandissements futurs; 
3°' Uniformité dans l'apparence extérieure des bâtiments; 
4"- Construaion i la fois solide et élégante, mais sans luxe; 

J*- Sécurité au point de vue des dangers d'incendie et d'accidents dans l'exploitation; 

6"- Observation de toutes les comGtions hygiéniques; 

7° Surveillance fiidle du service; 

8° Vastes magasins à fourrages; 

9° Un double logement pour chaque dépôt. 

Nous verrons plus loin par la description et les dessins jusqu'à quel point ce 
programme a été rempli. Chacun des dépôts fera l'objet d'un chapitre à part. 

En parlant du dépôt central, dit Hauptbahnhof, nous aurons l'occasion de traiter 
certains points qui sont communs aux trois construaions, ce qui nous permettra d'abr^er 
d'autant les chapitres suivants. 

Deux annexes donneront les calculs statiques et les prix de revient. 



■^1^ 
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Chapitre L 

Dépôt central (v. planches i à n). 

L'administration de la Sodétè a été amenée» par d«B eonnidèiitiaaa dont le développ«- 
incni dépasserait le cadre de ce tnvul, mab dont tons ceux qui sont au courant des détaik 

de l'exploitation des tnimways se rendront facilement compte au cours de cette description, 
à chercher à acquérir pour la construction de ce dépôt un terrain situé au centre de la 
ville à proximité des lignes principales du réseau et mesurant au moii» 3000 m* de 
superficie. 

Malgré l'étroitesse connue de l'ancienne ville, le mandataire spécial de la Socié-té, 
Monsieur Bflrgws» réussit à réunir un certain nombre de petites propriétés en un seul 
bloc, dont la grandeur et la forme se prêtaient admirablement au but poursuivi. 

Le terrain mesure 3 118 m* et a coûté Mark 205000, soit Mk. 65 par m*. 

De l'étude des besoins actuels du service et dcS prévisions futUTCS dout U ÊÛUit tenir 
compte, résulta le programme spécial suivant: 
!*■ Bonne utilisation du terrams 

3*" Écuries pour au moins 130 chevaux avec double grenier, l'un pour les giains, l'autre 

pour la paille, le foin etc., ventilation naturelle des écuries aussi parfaite que possible; 
installations accessoires de l'exploiution pour chevaux, tels que maréchaierie, fosse à 
fiimter, latrines etc. 

(Le programme ne comportait pas d'infirmerie» parce qiK les chevaux malades 

devaient être logés dans un autre dépôt.) 
y- Remises pour 65 voitures avec dépendances pour le service des voitures; 
4*- Bureaux pour le service d'exploitation; 
5** Bureaux pour la direction et l'administration; 

6*- Logements pour deux employés mariés. 

7**- Grande cour de service avec toutes les voies de manœuvre nécessaires. 

8'- Réserve d'un espace libre en vue d'un agrandissement ultérieur éventuel des installations 

projetées. 

Après une série de remaniements on s'arrêta définitivement l\ la solution figurée aux 
planches i et 2 (échelle l : 2üo) et répondant aussi complètement que possible aux exi- 
gences générales et spédales du problème. 

Il sufHt de jeter tm coup d'œil sur la planche N° 1 pour reconnaître qu'il n'y 
avait qu'un seul moyen de raccorder la voie de la me ;\ celles du dépôt. Cette cir- 
constance devait nécessairement exercer une influence très grande sur la disposition générale 
des bitiments. 

La remise de\ ait tout naturellement occuper la partie sud-ouest du terrain» les écuries 
le sud-est. La bande au nord-ouest fut désignée pour le bâtiment d'exploitation, et la 
place vis-à-vis pour la forge, les fosses à fumier et le terrain Ubrc à réserver pour les 
agnndissememSk tandb que l'espace restant entre la remise et les écuries servit de chemin 
d'accès et forma, avec la paitie de terrün dtuée vers la tne cour ^deuse répandant 
aussi complètement que possible aux exigences du programme. 

De cette façon, le premier point à résoudre, c. à. d. la détermination de la disposition 
générale, avait trouvé une solution satisfaisante. La séparation du service des dievaux de 
celui des voitures y était abscdue, la surveillance facile, ks écuries isolées et permettant 
une excellente ventilation ; en un mot, toutes les conditions imposées .se trouvaient remplies. 

Atin de permettre de se rendre compte si cette disposition répond bien aux exigences, 
nous décrirons brièvement le fonctionnement des services du dépdt 
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L'administration et la direction générale ne sont pas en relation suivie avec le public, 
et il convient que les locaux qui leur sont destinés soient établis dans un endroit tranquille, 
en dehofs du grand mouvement Ils ont trouvé leur place an premier étage aurdessus 
des remises (v. planche 2). 

Le service d'exploitation et la caisse sont au contraire en relation suivie avec les 
agents et le public. L'insullation de ces deux services répond à cette condition; en effet 
la caisse est installée au rez-de-chaussée du bâtiment d'oqibitaiioin, de telle façon que le 
public y ait directement accès en venant de la rue, tandis que les bureaux du chef du 
service d'exploitation, du chef de dépôt et du contrôleur en chef occupent le restant du 
même palier, de façon à permetue à ces agents de sur\-eiller par les fenêues donnant sur 
la cour tout le service qui se ßüt en Cet endroit» 

Quant aux deux logements, ils se répartissent avec la aalle du conseil d'administration 
sur les étages du bâtiment d'exploitation et se trouvent autant que possible séparés du 
service du dépôt (v. les planches 2 et 5). 

En traçant une ligne du point a au point b (v. planche i) on verra que le service 
des chevaux se £iit exclusivement à Test de ^^r.e ligne, tandis que la partie du dépôt située 
à l'ouest est réscr\ée entièrement au ser\icc des voitures. Lorsqu'on peut réaliser une 
séparation aussi parfaite, ce qui n'est pas toujours possible, l'organisation du service devient 
(àdle et l'on évite les fausses manœuvres et les pertes de temps. 

Avec la disposition adoptée, les voitures qui doivent entier en service sont poussées 
i la main dans la cour, dont toutes les voies se réunissent en une seule qui conduit à la 
rue, les chevaux arrivent dans le même sens des écuries, Us sont attelé-s et partent avec 
la voiture sans avoir fait un mouvement de retour. Le même avanuge se ptésente 
en sens inverse à la rentrée des voitures: la voiture est amenée par un aiguillage sur la 
voie sur laquelle elle doit être remisée, le cheval est dételé et continue son chemin veiS 
l'écurie, undis que la voiture est poussée dans la remise. 

Avant d'aborder Tétude spéciale de chacun des bidments du dépôt, nous ajouterons 
encore que, pour toutes les constructions, il avait été décidé d'employer pour la grosse 
maçonnerie des briques ordinaires, pour les fa(,"ades des briques de qualité spéciale dites 
»Ringofensteine« et pour les parties saillantes, telles que corniches etc., des briques de 
parement dites aVerblendziegel«. 

Dans la construction des charpentes, nous a\'ons donné, lorsque la dilftrenoe de prix 
n'était pas trop ccmsidérable, la préférence au fer et nous avons notamment construit les 
l^onds des écuries en matériaux incombustibles. 

Nous nous sommes appliqués i observer une règle qui trop souvent est négligée 
dans les constructions industrielles comme celles qui nous occupent ici, et qui connsie i 
donner an sol Je la cour et des locaux »tués au rex-de-chaussée une pente suffisante pour 
l'ccoulement rapide des eaux. 

Les diiffiès inscrits en () aux planches indiquem les cotes de niveau rapportées i 
l'écfadle du Rhin à Cologne et montrent que depuis le fond de la remise d'en haut située 
Ä la cote I ^,08, il a été ménagé une peote régulière de I : joo jusqu'à la cour; de là à 
la rue la pente est d'environ i : lüo. 

Après ces données générales, nous passons i la description de chacun des bâtiments,savoir: 

a. des écuries (v. planches 1, 2, 4, 7, 8). 

b. des remises avec bureaux (v. planches i, 2, j). 

c. du bâtiment d'exploitation (v. planches i, 2, 5). 

d. des dépendances (v. pknches i, a, 8, 9, 10, lî). 

Nous prions le lecteur de vouloir bien examiner d'abord les planches énumérées ci- 
dessus; de cette façon il se rendra plus Êicilement compte des détails. 

a. ÉeoriM (v. planches i, 3, 4, 7, 8). 

Le service du dépôt central exigeait des écuries pour t}0 chevaux. 

Dans la pratique, l'exploitation des tramways à chevaux a montré qu'il est préférable 
de grouper les chevaux dans des écuries séparées, que de les réunir dans un seul local. 
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Cette subdivision en groupes présente des avantages tant au point de vue du service qu'au 
point de vue hygiénique. . . 

D'ordinaire on emploie un palefrenier pour lo chevaux, de manière que pour une 
écurie de 20 chevaux il faut deux palefreniers qui s'cntr'aident et se remplacent au besoin. 

Panant de cene idée, le projet comporuit 7 écuries à 20 chevaux. Comme pour 
chaque écurie il £iui ivévoir un emplacement de k dimeonon d'une stalle pour une coa> 
chette de palefrenier et un second pour les fourrages et le peät matériel d'écurie,- on a 
adopté le chiffre normal de 22 stalles par écurie. 

En exécution, cette disposition théorique a été légèrement moditice, et nous avons 
«oostmit en réalité 

} écuries à 22 stalles (66) 
2 » .\ 21 » (42) 

2 » à 18 (56) 

en tout 144 stalles 
permettant de loger facilement 1^2 chevaux (v. planche i) 

Du côté Est le terrain du dépôt est longé par une ruelle en pente dans la direction 
Nord-Sud. Par suite de cette circonstance, il nous a été possible, d'abord de donner de 
l'air et de la lumière aux écuries c onstr uites dans l'alignement de cette lue, et «suite 
d'établir dans le fond des écuries à étages. 

La question de la ventilation des écuries présente une grande importance. 

Avant tout il faut donner aux écuries une capacité sutFisantc par cheval, de manière 
qu'il sti6ise d'un léger courant pour renouveler l'air vicié. 

Il faut veiller cependant à ne pas dépaaaer une juste mesure pour éviter qn*en hiver 
les écuries ne deviennent trop froides. 

' Les écuries dont nous nous occupons ici, ont une capacité de 30 mètres cubes par 
cheval; et l'cxpétience a démontré que cette dunension répond paHâitement aux conditions 
dans lesqudles elles se trouvent. 

La ventilation la phis simple c. ;\. d. celle qui se fait par des fenêtres situées en 
regard les unes des autres, est aussi la meilleure. Lorsque la disposition du bâtiment ne 
permet pas une ventiladon direae par les fenêtres, on est obligé d'avoir recours à des 
moyens artificiels tels que cheminées, exhausteurs, ventHateurs ecc^ mais ces qrstèmes 
présentent toujours l'un ou l'autre inconvénient. 

Lorsqu'on emploie la ventilation direae, il faut avoir soin de disposer autant que 
possible les fenêtres qui se font fece au<dcssus du couloir centrai de l'écttrie, et de les 
placer i une hauteur telle que le courant d'air ne inppe pas directement les chevaux. 

Les panies mobiles des fenêtres devront être construites et entretenues de façon que 
la manoeuvre en suit facile et pratique. Les châssis en chêne offrent sous ce rapport le 
moins d'inconvénients. En dehors des moyens permettant une forte ventilation en été, 
il faut luie certaine ventilation continue; on y arrive de la manière la plus simple en 
ménapeam dans les murs extérieurs une série de trous d'une demi-brique en dessous du 
plafond. La pratique démontrera bientôt s'il esc nécessaire ou non de boucher un certain 
nombre de ces ouvertures. 

En cette matière, comme panoui où l'on a à compter avec des agents d'ordre inférieur, 
il £iut avant tout rechercher la plus grande simplicité possible dans les installations et tâcher 
de s'arranger de façon que l'intérêt de l'agent se concilie avec ce qu'on désire obtenir de lui. 

Les (danches 7 et 8 montrent les détatb des cfaAssb en chêne et des «Kspositifi pour 
la ventilation employés tant dans les écuries du dépôt principal que dans celles des autres 
dépôts dont il sera question plus loin. 

L'expérience de plusieurs années nous a démontré que cette installauoii donne des 
résultats complè te me m satisfaisants. 

Revenons maintenant à la description des écuries; nous renvoyons le leaeur aux 
plandies 1 à 4 qui montrent les détails des 7 écuries, dont les trois premières se trouvent 
au niveau de la cour, tandis que dans le fond nous avons deux écuries dans le sous-sol 
et deiK à l'étage, auxquelles les chevaux ont accès par des |dans inclinés. 
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Le sol de b dernière écurie d'en 1ms se trouve à h cote 10,95 à. d. au aivcan 
de b rue, ce qui a permis d'y ménager une pone pouvant servir de sortie en cas 

d'incendie. 

De la ruelle séparant le bMmcnt des écuries de la renbe et sur laquelle donnent 

de plein pied les portes des 3 premières écuries panent deux plans inclinés, dunt l'un 
descend ;\ une petite cour couverte donnant accès aux deux écuries d'en bas et l'autre» 
situé à cùtê du premier, conduit aux deux écuries supérieures. 

Ces plans indinés ont une largeur de i m 94; leurs hctinaisons sont 1:5,5 ^ 
1 : 6,$i ils sont }{aniis de pavés étroits en mélaphyre et n'olTretu pas de difficultés pour la 
circulation des chevaux. Les 3 premières écuries sont surmontées du grenier ;\ avoine, aur 
dessus duquel se trouve le vaste grenier à foin et à paille. Ces derniers sont accessibles 
par 2 escaliers situés Tun à l'extérieur du bâtiment, l'autre dans h troirième écurie. 

En général, il est utile de placer au moins l'un des escaliers en dehors du bâtiment 
pour se garantir plus facilement des dangers d'incendie. 

Un puin en bois relie le grenier à avoine à l'étage supérieur de la remise, qui esc 
réservé au dépôt du maïs et contient une installation de concaaage comprenant un motetir 
â gaz de 3 chevaux et un concasscur. (Pour les détails voir la planche il.) 

Pour les chevaux de tram il suffit d'une largeur de stalle de i m jo; partant de 
li, nous avons donné à nos écuries à deux rangées de chevaux une longueur intérieure de 

£ X 1.5 = m 5- 

Si l'on dispose de l.i place nécessaire, il est utile de donner ;o cm de plus aux 
stalles d'about. Comme largeur intérieure nous avons adopté 9 m, un cliitire que la pratique 
a sanctionné comme présentant toutes les ÊidUtés nécessaires (voir planche i). La hauteur 
libre de 4 m que nous avons choisie est bonne; nous l'adoptoos partout où des raisons 
spéciales ne s"v opposent pas. 

Quant à la hauteur des yreiuers .1 grains, elle doit être teile, qu im ouvrier chargé 
d'un sac puisse y drculer sans toucher au plafond, c. â. d. qu'il laut ménager au moins 
2 m entre le plancher et le gitage du plafond; cette dimension est toujours suffisante, 
attendu que la hauteur des dépôts de grains ne dépasse jamais un mètre. 

Pour les greniers à foin au contraire, nous ne nous sommes arrêtés qu'à la limite 
de hauteur permise par les prescriptions de police. 

Nous estimons qu'il est fort avantageux de disposer de v.a.stes greniers permettant 
d'acheter au bon moment et d'emmagasiner de fortes quantités de fourrages. Aussi en 
avons-nous établi non seulement au-dessus des écuries, mais aussi, autant qu'il a été possible, 
au-dessus de la remise. 

A Cologne, la ration par jour-cheval se compose de 8 kg. de grains et de 5 kg. 
de foin, ce qui donne pour l'etiectif du dépôt (130 chevaux) une consommation journalière 
de 1040 kg. de grains et de 6jo kg. de i'oin. 

La snr6ce de plandier des greniers â grains est de 790 m*. En retranchant de ce 
chiffre 30'/« pour couloirs et place perdue, en comptant sur une liauteur movenne des 
dépôts de grains de 0,60 m et un poids spécifique de o,4tS pour l'avoine et 0,70 pour 
le maïs, soit 0,59 en moyeiuie, on arrive pour les greniers à une capacité de 195880 kg. 
ce qui suffit i b consommation pendant 188 jours. 

Par un calcul analogue, on arrive ;^ une capacité de (JOtXIO kg. pour le grenier â 
foin correspondant .1 rapprovisionnemetu de 230 jours. 

Id il faut remarquer qu'actuellement à Cologne on emploie la tourbe comme litière 
et que ta place andennemem prise par b paille est devenue disponible pour le foin, ce 
qui explique le chiffre relativement élevé que nous avons indiqué ci -dessus. 

Nous avons voulu par ce qui précède montrer quelle proportion nous avons admise 
entre b capadté des écuries et des greniers, et comment nous l'avons calculée. 

Nous pouvons nous dispenser d'entrer dans le détail des dimensions des divers 
éléments de construction, les pbnches et les annexes donnant 1 cet ^rd tous les ren- 
seignements désirables. 
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Ajoutons encore qne le terrain ferme, le gravier du Rhin, se trouva à 6 m sous le 
sol (à bl cote 7 de l'échelle du Rhin à Cologne). 

Va la grande profondeur et la bonne qnafitè du sol, on décida de oonstniire les 

fondations en piliers maçonnés réunis par des voûties. 

Pour plus de détails, ainsi que pour ce qui conoeme la maçonnerie en èlévatioo, nous 
renvoyons aux planches. 

La planche 7 donne le détail de la oonstructkin des planchers entre les ècories super- 
posées. Les vousscttcs supportées par les poutrelles I ont une demi-brique d'épaisseur et 
sont recouvertes d'une chape de béton; puis vient une couche de mortier nu dmcnt dans 
laquelle sont enchâssés les carreaux en terre cuite constituant le revêtement du sol des 
stalles, ainsi que ks platines en mélaidiyie qoi forment le pavage des coulotrs; les joints 
ont été rcmpUs de ciment coulé. 

.Sous les rigoles, formées de briques spéci.ilcs, nous avons placé, pour a5Kurer plus 
complètement encore la parfaite imperméabilité du plancher, une bande de tissu goudronné. 

Jusqu'ici ces planchers n'ont donné Heu i aucune pfaùite, toutefois il £m dire qne 
la litière se compose de tourbe qui absorbe l'humidité. 

Les planchers décrits ci-dessus, ainsi que ceux des 3 écuries d'avant, sont supportés 
par des colonnes en fonte dont on trouve les calculs statiques à l'aimcxe I jointe à la présente. 

Le sol des greniers i grains au-dessus des écuries est fût en mortier de ciment pdi, 
tandis que le plancher des greniers à foin est en planches de sapin du nord assemblées 
k ramures et languettes. 

La charpente de la toiture est en bois; la construction en fer a été jugée trop coû- 
teuse; le toit est couvert en pannes hdiandaises. 

Les portes sont en sapin, les fenêtres des écuries en chêne; elles sont mobiles pour 
servir À la ventilation, comme nous l'avons dit précédemment. 

Le sol des écuries inférieures a été pavé en mélaphyre tendre de Kreuznach; pour 
évittr le tassement inégal du pavsige et l'infiltration des urines, les pavés ont été posés 
sur un lit de béton de 15 cm d'épaisseur et les joints ont été rempfis ensuite avec du 
mortier de ciment 

Pour la canalisation intérieure des écuries, qui est à coupe-air, nous prions le leaeur 
de bien vouloîr voir les planches. 

En ce qui concerne l'aménaîa-ment intérieur des écuries, nous ;nons suivi les dis- 
positions que l'expérience de nombreuses entreprises a fait reconnaître comme étant les 
meilleures. Chaque cheval dispose d'une mangeoire et d'un râtelier séparés, tandis qu'un 
abreuvoir commun, alimenté par les eaux de la ville et placé près de k sortie, sert à tous 
les chevaux d'une même écurie. 

La séparation des stalles est formée par des batâancs en bois de peuplier, armés 
de feuilles en une Ils sont attadiés d'une part à une fofte barre en for travenant le 
nnir, et d'autre part à une chaîne munie d'un crochet-carabinier et fixée au longeron 
portant les supports de harnais (v. planche 7 pour les détails). 

Les mangeoires sont en fonte, les râteliers en fer forgé; ils ont été fournis par l'usine 
d'Iasdbutg. — Chaque écurie est édairée par un bec de gaz, ce qui suffit. 

Les hommes de métier ont chacun leurs idées personnelles sur certaines parties de 
l'aménagement intérieur des écuries. Comme il s'agit ici de questions exclusivement 
pratiques, il faut admcnre que pour le même objet, il existe suivant les circonstances locales 
diverses solutions qui sont égûement bonnes, et qu'il est impossible de formuler des 
r^es absolues. 

11. BamineB et bureaux d'administration (v. les planches i, 2, 3 en 6). 
Dans k description générale du dépôt, nous avons déji motivé remplacement de k 
remise et mentionné k condition à remplir c. à. d. de pouvoir y abriter 65 voitures. 

L'expérience a montré que pour les exploitations à un cheval, il faut compter une voiture 
sur 4 chevaux et doubler le premier chitfre si l'entreprise se sert en été de voitures ouvertes. 
Cest le cas ici et le chiffire de 6$ voitures répond au nombre (130) des dievaux. 
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Le manque lic pbcc ne laissa d'autre solution que h superposition de deux remises, 
comme le montrent let planches ci-annczées. Elles ont été disposées de nunîère qoe le 

sol de la remise supérieure se trouve au niveau de la cour et que ses 4 voies communiquent 
directL-mcnt avec I.i voie de In rue. Une voie spéciale conduit à la remise inférieure où 
ciic atx)utit a un transbordeur desservant également 4 voies. Ainsi nous avons trouvé 
moyen de loger (5 voitures, dont $6 en haut et 29 en bas. 

Durant l'hiver» les voitures ouvertes séjournent dans It remise inftrieure et tout le 
service se fait à l'étage, c. A. d. nu niveau de la cour. 

En été, l'exploitation demande parfois des renforts extraordmaires et les voitures fermées 
doivent partiellement aiqiplèer anx voitures ouvertes. Dans ce cas, les v«Nes de b cour et 
de la rampe servent au stationnement, ce qui permet de fiûre séjourner dans le dépôt 80 voitures. 

Les ch.ingements de temps exigent souvent le remplacement subit des voitures ou- 
vertes par les voitures fermées; c'est en ces moments qu'auraient dù se monuer les diffi- 
cultés d'exploitation d'une construction i 1 étages. 

Les craintes que l'on pouvait conce\'oir à ce sujet ne se sont pas réalisées; jjrice i 
la bonne disposition des voies de hi cour et i ht circonstance que deux chevaux remontent 
facilement (175 kg. de force de traction*) les voitures de la remise inférieure, les manœuvres 
se font avec la plus grande £icilité. 

Nous sommes même tentés de croire qu'une remise simple, mais ayant une longueur 
double, présenterait au moins autant, si pas plus de ditliculté's au point de vue des manœu\Tes. 

Aün de pouvoir en hiver Laver les voitures à couven, nous avons rendu imperméable 
le plancher de la première mcntié de la remise supérieure. (En été ce travail se fait sur 

les voies Je l.; C(v.:r ") 

La planche i muntre la prise d'eau pour le lavage des voitures ainsi que la canalisation 
se rapportant à cette partie du ser\'ice. 

A l'entrée de la remise se trouve la salle d'attente du penoond. — 

Pour terminer la description générale de ce corps de bAtiment, il nous reste i sign.iler 
la planche qui donne la disposition de l'étage situé au-dessus des remises et dont la première 
panie est occupée par les bureaux d'administration, et la partie postérieure par un double 
grenier à grains. 

Quant aux dimensions principales adoptées pour les remises, elles ont été détcmiinées 
d'après les dimensions des voitures, en tenant compte de h facilité et de la sécurité des 
manœuvres et tout spécialement de la possibilité de procéder à l'intérieur des bâtiments 
aux opérations de nettoyage et de lavage. 

Ces conditions déterminent avant tout l'écartement des \ cites de la remise entre elles. 

Hn ce qui concerne la hauteur des halles, il Hiut tenir compte de ce que la hauteur 
maxima des voitures dont il est question ici, ne dépasse pas 3 m 25. Nous avons 
donné à la remise supérieure 4 m 1 1 et à la remise inférieure 3 m 64 de hauteur Ubre, 
de façon à pouvoir lever pour !:i visite et la rép.iration les voitures qui y sont remisées. 

La largeur de la caisse ne dépasse pas deux mètres et la largeur nuxima des voitures, 
toutes saillies comprises, est de 2 m 30. 

Nous avons choisi comme écartement des voies d'axe en axe 2 m 80; de cene façon 
il reste entre les caisses un espace libre de o.Xo m; de plus, nous avons ménagé ernrt la 
voiture et les murs de la remise un espace permenant encore facilement le passage d'un homme. 

Ces dimensions satisfom complètement anx besoins du service. 

La higeur du terrain (v. planche i) était un peu faible pour la disposition adoptée; 
aussi avons-nous repris plusieurs fois l'étude des dimensions dans le sens transversal du 
terrain et avons-nous dù discuter soigneusement toutes les jotcs. 

Si le tenram avait été plus brge, nous en aurions pr >ii.. (rour augmenter certaines 
dimensions, telles que la largeur des deux stalles d'abont, celle de b rampe (actudlemem 2 m 67) 

et celle de la remise. — 

Comme tous les bâtiments du dépôt central, la remise repose également sur piliers 
maçonnés en briques, réunis entre eux par des voôtes. Les murs som en briques onUnaires, 

*) ]{ kg eit h fiaree sur la vote horinntale. 
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les panics. saillante» en belles briques jaunes de parement, fournies par la fabrique de Her- 
mOlheim. 

Les plafonds sont, d'étage en étage, supportes par une double rangée de cotoones en 

fonte, situées dans r;ixo du b.itinxnt. I.e plancher de la remise siipcricure est soutenu en 
outre par deux ran^^ées de colonnes intermédiaires, disposées comme il est indiqué aux 
l^raches 3 et é. 

Nous ne pouvons entrer ici dans la Jcbcription des détails de ces construttions et 
nous prions le lecteur de vouloir bien consulter les planches et les annexes. 

Nous dirons cependant quelques mots sur la construction du plancher imperméable 
entre tes deux remises. Ce plandier est fimni de fers I repoauit sur 3 rangées de colonnes 
en fonte et supportant un tablier en tôle ondulée, dont les dimensions sont calculées dans 
l'annexe I. Ce taWier très résistant a été eiiliérenient recouvert d'un lit de béton, dans 
lequel sont noyés les rails, assemblés au préalable au moyen de cornières en fer. Après 
durcissement du béton on a étendu sur touK la surfine une couche d'siq|>ha]te de 3*/s cent, 
de façon que le bourrelet l tils émérgeait seul. 

Il en est résulté un plancher imperméable répondant parfaitement aux conditions posées. 

Jusqu'à ce jour cette construction n'a demandé aucune réparation. 

S ce plancher n'a été construit que dans la première moitié de la rfemite seulement, 
c^est que le prix en était trop élevé comparativement à celui d'un plancher en bois, que 
nous avons jugé suffisant pour la partie postérieure. 

Pour garantir les locaux situés au-dessus de la remise supérieure contre le danger 
dincendie et contre le froid, le plafond de cette remise a été construit en voussettes de 
tuf léger, appuyées sur des poutrelles en fer I; au-dessus des voussettes, pbfonnées par en 
dessous, on a établi une couche de cendrée de 10 cent, d'épaisseur, et SUT celle-d on a 
jiacé le plancher assemblé ä rainures et languenes. 

Pour la tiHture, nous avons choisi une léf^re construction en bois, couverte provisoire* 
ment en canon goudronné. 

Nous dép.u<serions notre cadre en entrant dans de plus anq)les descriptions et noos 
nuu.s contentons pour le reste de renvoyer aux planches. 

c. Le bâtiment d'exploitation (v. planches 1, 2, j, 4, 5). 

Précédemment nous avons déjà établi les conditions que devait remplir ce bâtiment. 

Dans le sous^l nous avons aménagé vm nugasbi de petit approviaonnement pour 
les besoins journaliers du service, tels que charbon, bois, huile, sable etc., et dans son 
prolongement sous le bâtiment des remises, le dépôt de sel. Au rez-de-chaiissée, près de 
l'cutrcc du dépôt, se trouve la caisse, puis trois bureaux pour le serxice de l'exploitation 
(v. planche 1). Ces bureaux n'ont pas de communication avec la caisse; leur disposition 
est telle, que les cmplo}'és ont sous les yeux tout le service qui se fait dans la cour. 

Deux escaliers, l'un au sud, l'autre au nord, donnent accès aux étages; le dernier 
conmiuuique exclusivement avec les salies du conseil, tandis que l'autre sert aux deux 
logements occupant tme putie du f étage et le reste du bâtiment. 

Nous ferons remarquer ici que la disposition des constructions permet de parcourir 
tous les bâtiments du déjvn sans mettre le pied dans la cour. 

£n effet, de la salle du conseil a laquelle on arrive par l'escalier nord, près de la 
porte d'entrée, on passe par la véranda dans les bureaux au-dessus de la remise et de là 
aux greniers du même bdtimem pour arriver aux greniers des écuries, en traversant le pont 
qui réunit la remise à celles-ci. 

Q^ant à la construction et aux matériaux etnplovés, ils ne présentent rien de spécial; 
nous ne nous y arrêtons donc pas. Nous mentionnerons cepen<bm le toit plat qui esc en 
asphalte végétal couvert d'une coudie de gravier de 10 cent. Ce toit a coûté 4^48 mark 
le m* et n'a pas donné lieu à la moindre réparation depuis 1885. 

Les deuils rebtifs à ce genre de toiture se trouvent dans la »Deutsche Bauzeitung« 
93 et to}, année 1885. 

Ctren, Lm Oéfte et AtcKm. * 
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d. DépenduioeB et nUhag— ■nto (v. pUnches i, 8, 9, 10 et 11). 
Parmi les dépendances d'un d^tâc pow tramways k chevaux, il faut citer en pre- 
mier lieu la maréchalerie» qui souvent sert en même temps aux petites répantians du 

matériel roulant. - 

La marédialerie doit être spacieuse, bien édairée et présenter au pbfond de grandes 

OUvenurcs pour l*échappcmcnt de l'air et de la iumée. La fumée des feux doit être prise 
par de larges hottcs en tôle descendant le plus bas posùbie et conduisant la fumée dans 

une cheminée. 

Dans le cas présent, nous avons dû construire une maréchalerie provisoire, vu qu'elle 

est érigée sur une place réservée pour l'agrandissement ultérieur du dépôt. l'nur ce mtxS, 
elle u été construite en cloisonnage. Adossés à la m.iréclulcric se trouvent les lieux d'aisance. 

La planche i montre que ces derniers sont placés süu.s les yeux du chef de dépôt, vis- 
à-vis du bâtiment d'exploitation. 

Nous sommes d'avb qu'en général pour des établissements industriels comme celui 
qui nous occupe, les petites dépendances qui, par leur nature, sont exposées à ne pas être 
entretenues avec toute la propreté désirable, doivent être placées en pleine lumière et de 
façon 1 pouvoir être aisément surveillées. 

On &it bien de leur donner à l'esiérieur comme à l'intérieur un aspea agréable. 
Nous y voyons le nioven le plus efficace pour combattre la nuilpropreté qui» sans cela, les 
distingue presque toujours. 

Dans l'angle fimné par l'une des parois de la maréchalerie et le mur de clôture se 
trouve la fosse à fumier, cachée pour ceux qui entrent dans la cour, mais sous les 3reux 
du personnel chargé de la surveillance; elle est lé<:érement en pente (i : lo), mesure 5 V 4 m 
Œ= 20 ni' et est pavée en basalte. Ces dimensions restreintes ont pu être adi>ptées parce 
que le fimiier de la litière de tourbe est enlevé do dépôt toutes les 24 heures. — 

N'oublions pas l'installation imponante du concasseur à mais. 

Les fortes variations auxquelles est exposé le prix des fourrages et surtout des grains, 
obligent les exploitants à recourir parfois à l'emploi du maïs. Le maïs constitue un aliment 
de route première qualité, toutefois les chevaux habitués ä l'avoine le trouvent trop dur 
et il faut remédier à cet inconvénient par le conca&sage. Cette opération, soit dit en 
passant, coûte 40 .i 50 centimes par 100 kg,, toutes dépenses comprises. 

L'installation ligurée planche 1 1 comprend un n)oteur à gaz de j HP. et un con- 
casseur permettant de broyer 600 kg. par heure. 

Le moteur est placé dans un abri vitré, tandis que le concasseor se trouve à découvert 
dans le grenier, tout prés des grains. 

La planche 8 montre entre autres les détails du pont en bois qui réunit . les éuges 
des bâtiments d'écuries et de la remise. 

Les garde-corps en sapin rouge constituent en réalité l'armature du longeron propre- 
ment dit; le restant de la charpente est en .sapin ordinaire et le plancher en pitcli-pine. 

Nous avons spécialement soigné la construction des deux grandes pones d'entrée du 
dépôt. On voit fréquemment que les portes d'entrée des étabUssements industriels fonctionnant 
journellement laissent beaucoup à désirer, t.int6t sous le rapport de la construction, tantôt 
au point de vue du montage. Dans les planches 9 et 10 nous avons détaillé (échelle 
I : 20) les deux portes d'entrée; elles ont chacune 4 m d'ouverture. 

L'une a été construite en porte roulante pour des raisons locales, tandis que l'autre 
a pa être construite .'t deux battants. La porte roulante est muiiie de roulettes brevetées 
fournies par F. A. Herbenz à Cologne. 

Dans ce système, les axes des galets, au lieu de tourner dans des coussinets, roulent 
sur une eq>èce de rail; de cette fa«;on tout frottement de glissement est évité et par suite 
la manœuvre de !.i porte qui pèse Sck) kg. devient très facile. 

Les bttes appliquées sur le cadre en fer-cornière sont en pitch-pine. 

Dans l'émde d'une porte â battants de grande ouverture, comme celle qui nous occupe, 
il ne faut pas perdre de vue que chaque battant constitue en quelque sone on panneau de 
travée, charge de son propre poids, appuyé et retenu en deux points. 
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Il faut donc qu'il forme un systoiiic rii^ide et fixe, dont les éléments doivent être 
calculés soigneusement en vue des etTorts de traction ou de compression auxquels ils sont 
soumis, n fm stmout dite attention 1 ce que le point d'attadic ou gond supérieur de 
1.1 porte trouve dans la niasse du pilier un contre-poids suffisant» car en ouvrant et en 
fermant la pone, le pilier est sollicité dans différents sens. 

Avant de terminer le chapitre du dépôt central, disons quelques mots înstafiations 
de conduite d'eau, d*èdairage et d'aoûts. 

Le déptk est raccordé en deux points à la conduite d'eaux de la ville par un tuyau 
en fer de lo ctn de diamètre, duquel se détachent des embranchements alimentant tous les 
bâtiments de la cour (v. planche i). 

En outre il a été placé trois bouches d'incendie dans la cour et deux autres à l'intérieur 
des bâtiments. Chaque bouche est pourvue d'une lance en cuivre et de 20 m de tuyaux. 

Deux tuyaux à gaz de 10 cent, de duiiiKire sont embranchés sur la conduite de la 
ville. A l'exception des eaux provenant du tuyau de descente situé du côté de U rue, 
toutes les eaux de phiîe ainsi que les eaux de service s^écoulent dans les ^uts qui s'étendent 

sous le terrain; ceux-ci aboutissent à un puits à boucs de 6 m de profondeur* SÎtué aU 
milieu de la cour et communiquant avec le fjrand collecteur de la ville. 

La canalisation d'égouts est construite en tuyaux de terre cuite de Frechen, dont le 
diamètre varie suivant leur importance; les tuyaux d'août des écuries ont 15 cent, de 
diamètre intérieur, la conduite principale aboutissant au puits a 25 cent, et l'égout reliant 
ce dernier au colleaeur de la ville mesure 35 cent, de diamètre intérieur. 

Le coût de la canalisation a été de 2900 marks (v. l'annexe II). 

À l'extérieur du dépôt se trouve un avertisseur dectrique du service des pompiers. 

Deux cadrans, l'un ;\ l'intérieur et l'autre ;\ l'exténeur du dépôt, indiquent l'heure et 
scHit actionnés par une horloge élearique qui se trouve dans la salle du conseil d'administration. 



Le »Franketiplatzu situé entre la Cathédrale (Dom) et la rampe du pont âxe forme 
un point central du réseau des tramw.iys de Cologne. 

Un dépdt 4 proximité de cette place doit donc avoir une grande valeur, ce qu'avMt 
déji reconnu le premier entrepreneur en s'établissant tout prés de 11 dans la »Alte Maxi* 
minenstravse«. Ce dépôt fut exproprié pour l'agrandissement de la gare centrale du chemin 
de fer de l'État à Cologne. 

Malgré la grande valeur du terrain, Taduimistration n'a pas reculé devant une forte 
dépense pour s'assurer un autre terrain à proximité de l'ancien et situé à l'angle de la 
»Neue Maximinenstrasseï» et de la «Hofer^asse«, lequel fut acheté en 1887 au chemin de 
fer de l'Éut pour la somme de iä3(X)o marks et mesurait 817 m^. 

On com|HPend que dans ces conditions il fitUait 
1) utiliser aussi complètement que paaible diaque pouce de terrain; 
a) n'y installer que des écuries, parce que les voitures qui prennent beaucoup de place 

peuvent iacilement être remisées loin du centre de b ville. 

Toutefois ce programme était plutôt fait pour l'avenir et en vue d'une augmentation 
ultérieure du trafic. Pour satis&ire aux bescnns du moment, on demanda qu'une partie des 

bâtiments pût h volonté être utilisée comme écuries ou comme remises. Le programme 
de construction prévit, en dehors des dépendances qu'exige le .service d un dépôt, les 
logements pour deux employés mariés et un bureau de recette. 



Chapitre II. 
Dombahnhof (v. planches 12 ä 15). 
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La forme triangulaire du temm (v. planche 12) augmenta tes difficultés du pn^^t 
et le plan de la planche 12 fut le résultat de l'ctudc de nombreuses variantes. 

Tout en obserwmt les prescriptions des règlements de police en vertu desquelles un 
sixième de la surface du terrain doit être réser\-é à la cour, nous sommes parvenus à doubler, 
pour ainsi dire, la surface utile du terrain par la superposition de deux écuries, en établis- 
sant le de l'écitric inférieure environ à 4 mètres en dessous du niveau de la chaussée. 

(Les cotes en () inscrites au plan désignent la différence des niveaux.) 

Tandis que les écuries du premier étage sont accessibles directement de b rue, une 
rampe i : 6,9 (14 cni) conduit aux écuries du bas. La planche ta montre dairement cette 
disposition. Au-dessus des écuries il a été élevé tRMS greniers superposés jusqu'à la hauteur 
maxima autorisée p^ir les règlements de police. 

Un escalier extérieur en pierre de taille fixé ;\ la muraille du bâtiment principal et 
des ponts incombusdbles reliant entre eux les greniers servent de cowimumcttion entre 
les étages et la cour. 

I-e plan du rez-de-chaussée montre comment nous avons résolu le problème de pouvoir 
utiliser en cas de besoin conmie remise une partie des écuries. 

La planche . X2 indique l'emplacement des voies et du transbordeur} . 13 vmtures 
peuvent être remisées dans ce locaL 

Nous sommes par\-cnus de la sorte i loger au Dombahnhof ou bien iio chevaux, 
ou bien 75 chevaux et 12 voitures. 



Passant à la description détaillée des biltiments et des diverses installations, nous 
sommes obligés, pour ne pas tomber dans les redites, de nous cn référer en beaucoup 
de points au chapitre I qui traite du dépôt central. 

A cause de la forme dé&vorable du terrain et des autres amditions imposées, nous 
avons dû abandonner le principe que nous avons énon^ précédemment et qui consiste 
à disposer les écuries de façon à réunir toujours dans un même local un nombre de 
chevaux correspondant i!i un multiple de lu. 

Forcément nous arrivâmes À constcuîre a écuries à 34 saUcs ducune, une écurie 
à 31 et une écurie à 36 stalles, soit en tout 115 stalles permettant de loger iro chevaux, 
tout en réservant la place nécessaire pour les accessoires précédemment mentionnés. 

Les dimensions intérieures répondent aux unitc-s que nous avons établies dans le 
chapitre précédent. 

Gimme pour le dépdt central, nous avons pu éviter au Dombahnhof d'avoir recours 

i la ventilation anificielle. 

Pour les écuries à l'étage la question ne présentait aucune difficulté; pour les écuries 
du fond nous avons dû veiller à ménager vers la rue et vers la rampe de grandes embra- 
sures dans les imits extérieuis, dans lesqueOes nous avons pu pbcer des fenêtres qui assurent 
d'une façon très suffisante l'aéragc et l'éclairage. 

On verra par les plans, que nous avons été obligés de placer les fenêtres dans les 
murs auxquels sont adaptés les crèches et les râteliers; elles se trouvent toutefois à une 
hauteur telle que les inconvénients qui résukent habituellenient de cette disposition ne se 
présentent pas. 

Chose inattendue, le service de l'exploitation préfère les écuries du fond à celles de 
l et-ige; elles ont une température plus uniforme et ne laissent rien à désirer au point de 
vue hygiénique. 

Quam à la construaion des bâtiments, elle répond en général à celle que nous 
avons décrite dans le chapitre précédent, sauf en ce qui concerne les plafonds qui n'ont 
plus été construits en voussettes en briques, et pour lesquels nous avons adopté le 
système Monier. 

Dans ce système, un treillb cn fil de fér servant d'ossature à des plaques minces de 
mortier au ciment, est posé sur les gitaL'os et forme \ la fois plafond et plancher. En 
exécution on place et on hxe d'abord le treillis sur les poutrelles formant gitage; puis 
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Oll ctcml le mortier sur un plancher provisoire applique- sous le treillis, de façon à noyer 
complctement celui-ci dans ia niasse; on lisse ensuite les deux faces et le plancher et le 
plalbod sont terminés. 

Pour de plus simples détails voir l'ouvrage de Monier. 

Les b'itiment-s du Dombahnhof sont en exploitation depuis le 6 avril 1889 et jusqu'ici 
CCS plafonds incombustibles n'ont donné lieu à aucun mécompte. 

n est vrai qu'ils sont .chers et coûtent sans le gteage en fer 6 mark par m', niais 
ils présentent d'autre part l'avantage de former entre les étages une séparation solide, 
imperméable et légère, tout en prenant très peu de hauteur (5 cent, à peine) ce qui £m 
qu'on gagne en hauteur utile. 

Les planchers Monier ont cependant un petit défiiut, c'est que, si au-dessus des écuries 
il se trouve un grenier facilement accessible au froid, le plancher se refroidit vite en hiver 
et les vapeurs des écuries viennent se condenser en pouttclettcs au plafond. 

Dans la planche ij nous avons donné quelques deuils de ce mode de construction 
qui, soos beaucoup de rapports, nous parah recommandable. On y voit entre autres avec 
^tdle facilité cette construction se prête au pavage en carreaux des écuries supérieures; 
ces carreaux ont été tout simplement plongés dans le mortier non encore durci. 

. De même que les plafonds des écuries et des greniers, les plalunds des logements 
ont été construits en matériaux incombustibles et cela de h manière suivante: Le gitage 
se compose de poutrelles I de 10 cent, de hauteur placées ;\ 25 cent, de distance; l'espace 
compris entre ces poutrelles est rempli d'un monier composé de chaux, de sable et Je 
pierre ponce piléc. Cette matière, une fois durcie, constitue un plafond très léger et resisunt. 
Dans la »Deutsche Bauaeitung« M. Frangenhefan a publié une description détaillée. 

Pour h toiture, nous avons employé le Système adopté pour le bâtiment d'expkntation 
du dépôt central et qui s'est comporté à notre entière satisfaction. 

Nous ne croyons pas utile d'entrer dans plus de détails sur la construction qui, pour 
le reste, est exactement la même que celle que nous avons dé)i décrite précédemment. 
Les fondations sont établies sur le gravier du Rhin à 0,5 m en dessous du niveau des 
écuries inférieures. Nous n'avons pas employé partout dans ce déptît les mêmes matériaux 
qu'au dépôt central; les écuries, les rampes et la cour inférieure ont été pavées en Grauwacke; 
pour la cour supérieure, on a employé de l'asphalte' comprimé de Möns. KaMbetzer i 
Deutz s. Rhin; les escaliers extérieurs ont été construits en basalte de Niedermendig. 
Les ponts réunissant les étages sont formés d'un gitage en. poutrelles de fer, supportant 
des voussettes en béton. 

Les écuries supérieures som pavées en carreaux céramiques tris durs, i surface striée. 
La construction des portes est la même que pour le dépôt centraL Une canalisation d'égouts, 
les eaux tt le gaz de la ville complètent l'installation. 

Nous prions le lecteur de vouloir examiner les plans au point de vue des dispositions 
qui ont été adoptées pour l'emplacement de la forge, des lieux d'aisance, des magasins, de 
la fosse .1 fumier etc., de hçm à ne pas gêner le service malgré les diflkultés résultant 
du manque d'espace. 

Le sol des écuries et des cours est en pente pour faciliter l'écoulement des eaux. 
Pour finir, nous dirons un mot de la mise en magasin «t de h distribution des fourrages. 

Les fourrages arrivent par la Hofergasse et sont montés aux greniers au moyen d'un 
treuil. Pour la distribution nous avons construit une cheminée en bois mesurant 1,40 sur 
0,85 m et traversant tous les étages; elle sert i descendre le foin et la paille dans les 
écuries. Dans un coin de la cheminée se trouve un tuyau en zinc de 10 cent de diamètre 
servant à descendre les grains. Dans la chambre de distribution les gr.iins passent sur un 
umis en fer et sont débarrassés de la poussière avant d'être distribués. 
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Chapitre III. 
Le Nordbahnhof (v. planches i6 à 19). 

Le XorJhahnliof a cté crée, parce qu'il étatt iievenu nécessaire: 
l"' d'augmenter les écuries et remises; 

3"- d'ctabfir un charnier ce des inaga«ns pour les natériaut de la voie; 
3*- de construire un atdier de léptntkm avec dépendances. 

Pour répondre i ce programme, un grand terrain était nécessaire qui, pour ne pas 
atteindre un prix exurbitont, devait être situé en dehors de la ville. La société a pu acquérir 
i des conditions très avantageuses une propriété de i hectare 35 ares et 87 centiaies» située 
près du Jardin Zoologique et du terminus de 3 lignes» qu'elle z payée 85000 maiks» soit 
3l raison de 6,2) marks le m*. 

La propriété comprenait le grand bâtiment occupant le nord du terrain et formant 
aujourd'hui l'atelier, ainsi que le hangar au nord<ouest dans lesquels était installée autrefois 
une sderîe. 

En premier lii.u il s'agissait de rehausser le nivc.vu de 2 m pour mettre le terrain 
à l'abri des inondations du Rhin. Dans la planche 16 nous avons inscrit les ancieiuies et 
les nouvelles cotes du terrain ainsi que le niveau maximum des hautes eaux en 1883. 

Le programme des installations à créer comprenait: 

A. I des écuries pour 60 chevaux avec dépendances; 
2"- des remises pour 30 voitures; 

3*" un petit logement pour le chef d'écurie. 

B. i"- un grand emplacement à ciel ouvert, pour la mise en dépôt des matériaux de voie 

et le montage des appareils spéciaux, évitemcnis, traversées etc. 
l"' un magasin pour le petit matériel, outillage etc. 

C. Pour le service des atdiers: 

i'- des ateliers en rapport avec llmpoitance de l'cnereprise; 
2" des mag.isins et dépendances; 

y des logements pour le chef d'atelier et un employé. 

a. Écuries et remises. 
En nous référant aux planches 16 à 19 et aux clupttres précédents nous pourrons 
nous dispenser de la description des écuries, remises et dépendances. Tant dans l'ensemble 

que dans les détails, elles différent très peu Je celles que nous venons de traiter. Chacune 
des écuries est ù 30 chevaux; les plafonds sont du système Monier et la toiture est con- 
struite comme celles du Dombahnhof. La ventilation est la même que pour les écuries 
du dépdt central. 

Devant les remises et les ateliers, c'est-à-dire sur toute la largeur du terrain, se trouve 

un transbordeur. 

Les planches donnent suffisamment de déudls sur la maréchalerie, les magasins et les 
constructions accessoires. 

1». Il«gn«hw d* ontérûnx de vom et «lumtiw de noatege. 

La partie de terrain située à droite et à gauche de l'entrée du dépôt était désignée 
tout naturellement pour servir de magasin de matériaux de voie et de chantier de montage; 
elle mesure environ 3000 m*, lintre les bâtiments et le Rhin il reste en outre un terrain 
disponible de 4500 m' pouvant servir au même but amri que pour les agrandissements 
ultérieurs éventuels. 

L'examen des plans (planche i6) montrera d'ailleurs plus clairement que ne pourrait 
le iaire une description dét.aiilée, connnent b place disponible a été utilisée en vue des 
exigences du service. 

0. AteBin. 

Lorsque l'on envisage le développement successif des installations de tramway, on 
constate que dans cette indu.strie, tout comme cela a été le cas pour les cheniiiis de fer, 
ce n'est qu'en tout dernier lieu que l'on se préoccupe de l'établissement des ateliers. 
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Cela s'oqplique par b nature m(me de ce genre d'installations. Le besoin de réparation 
ne se fait sentir que dans le courant de l'exploitation et ^accentue avec la progression de 
l'usure du matériel et l'extension des entreprises. 

En passant en revue les mstallaiiDus des tramways existants, on remarque que beaucoup 
d'entivprises importantes ne comportent encore que des ateliers insuflSsants, et il est 1 pr6voir 
que dans un avenir prochain les installations de l'espèce devront prendre un développement 
assez considérable; c'est pour ce motif que nons avons cru devoir entrer dans quelques 
détails au sujet de la construction et de l'établissement des ateliers. 

La première question qui se pose est celle de la nécesntè et de l'opportunité d'une 
grande installation permettant d'etiectuer, en dehors des petites réparations courantes, pour 
lesquelles il faut toujours qu'il existe dans tontes les entreprises un petit atelier, la réfection 
des voitures et de construire du matériel neuf tant tîxe que roulant. 

La solution i donner k cette question dépend des circonstances, et notamment des 
conditions spéciales et locales de l'entreprise. 

D'une façon f^énérale, et abstraction faite des considérations locales, cette solution 
variera selon l'importance du trafic, le nombre de voitures et la lon^^ueur kilométrique 
du réseau. 

En ce qui nous concerne, nous sommes d'avis que l'établissement d'un atelier sérieux 
s'impose dès que l'entreprise dispose de 150 voitures ou de 40 kilom. de voie simple. 

Au I*' janvier iS9t la Société des tramways de Cologne possédait 67,7 kilomètres 
de voies y compris de nombreux évitements, 120 voilures fermées et 63 voitures ou- 
vertes, 49 véilictdes de toute espèce, et nous devons prévoir une extension de l'entreprise. 

Lx concession expire en 19 16. 

L'usure du matériel roulant et de la voie, posée avec ses nombrevix évitements et ses 
courbes de petit rayon dans les rues étroites de Cologne, est exceptionnellement rapide; 
par suite, les réparations de toute espèce sont nombreuses et fîréquentes et motivent 
l'installation d'un atelier convenablement mooié. Bar contre, h situation de Cologne placée 
au centre d'une réjjion industrielle, ferait moins sentir le manque d'un .iielier. 

Jusqu'en 1889, la société se contenta d'un petit atelier de réjuration occupant une 
douzaine d'ouvriers. Les réparations s'y faisaient plus ou moins bien, le matériel roulant 
neuf était fourni par la fabrique P. Hevbrand & Ca; l'usme de van der Zypen frères était 
chargée du tournage des bandages; les matériaux et appareils de voie ainsi que tOUS les 
autres articles étaient fournis par les fabricants respectifs. 

II en résulta que le matériel neuf roulait sans interruption, tandis qu'on mettait 
successivement hors service les voitures qui exigeaient de grosses réparations. 

A la fin de l'année iS(S9 ili\ voitures ét.iient — nialj.'ré toutes les réparations par- 
tielles — arrivées à un tel degré d'usure, qu'une réfection totale était devenue nécessaire, 
et il était ä prévoir que cette situation se renouvellerait dorénavant sans discontinuité. 

Quant aux nutériaux de voie, lorsqu'une partie quelconque d'un aiguillage ou d'un 
croisement était usée, on était obligé de remplacer l'appareil tout entier, parce qu'i dé&ut 
de machines-outils, tonte réparation sérieuse était impossible ou trop coûteuse et que les 
usines qui fournissent ces pièces ne veulent pas se charger de ces travaux. 

n en est de même d'une foule d'autres objets d'un emploi jownalier dans une expltn» 
tation de tramway. Tout cela occasionne des pertes continuelles dont on ne se rend pas 
compte immédiatement, parce que le produit de la vente des vieux matériaux parait les 
compenser en partie. 

n importe encore de prendre en conâdération un avantage considérable que présmtc 

la possession d'un atelier bien monté, et qui consiste à rendre l'entreprise indépendante 
des usines dont les prix, les délais de fourniture et la qualité dcs produits subissent surtout 
par le temps actuel, les plus gr.indes variations. 

L'atelier de la société qui est en rebtion journalière avec les divers services de l'ex* 
ploitation et au courant de leurs bescmis, apportera naturellemem plus de .soins à la brame 
exécution des travaux qui lui sont confiés, et les réparations ultérieures deviendront con- 
séquemment plus rares. 
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Telles sont les considérations appojrécs du reste par les résultats favorables obtenus 
dans d'autres entreprises qui déterminèrent le conseil d'administration de la Société des 

trnnnvnvs de Colo<,'nc à décider la construaion d'un nteÜer. \.:\ presnicre question à résoudre 
éi.iit celle des dimensions à donner à ciiacune des divisions dont un atelier doit se com- 
poser, tout en tenant compte des agrandissements ultérieurs éventuels. — 

Les dimensions et la subdiräion d'un atelier de tram\v.iy doivent être déterminées 
surtout au point de vue des travaux nécessités par l'entretien du matériel roulant qui doivent 
toujours s'exécuter sous toit. Ceb s'applique surtout aux ateliers de nionta|>e et de peinture, 
tandis que des coitâdérations d'un autre ordre peuvent encore intervenir dans la détermination 
des dimensions de l'atelier de tournage, de l'atelier d'ajusteurs, de la forge, de la menuiserie, 
des magasins etc. 

L'expérience a démontré que pour un atelier de réparation et de réfection du matériel 
roulant, il faut compter que chaque venture y passe une fois tous les deux ans pour subir 
une vîâte et une réparation impottanie. 

En tenant compte également des réparations accidentelles, l'expérience a montré que 
tous les deux ans chaque voiture passe h l'atelier environ I2 semaines, ce qui correspond 
à un séjour moyen de 6 semaines par an. 

En tenant compte de l'avenir, nous admettons un effectif de 3oo voitures d'où il 
résulte que l'atelier exige de la place pour 

= 23 voitures i la fois. 

Les atelien de montage et de peinture réimis doivent donc abriter aisément 
23 voitures. Une voiture de tramway moyenne (i^ places assises et 14 places debout) 
en montage demande 15 + I5 = ni' et 23 voitures 30 X 23 = 690 m' de 
surface. 

Comme l'atelter de peinture qui est compris dans le chiffre précédent dak former une 

division séparée du montage, il £iut encore en déterminer les dimensions. Nous les cal' 

culons de la même façon que ci-dessus en tenant ccnnptc de la c!rc(Mistance que sur les 
six semaines de séjour moyen d'une voiture à l'atelier, 2'/* semaines sont consacrées à 
la peinture. 

L'atelier de peinture doit donc otFrir la place pour .~u^l,rr ~ voitures 

à la fois. Ici une voiture demande en moyenne 2j m*; il faut donc en tout 10 X ^5 
= 250 m*. 

En réalité les deux divisions réunies ont 800 m' au lien de 690 m' et la peinture 

seule mesure 250 m*. Toutefois il faut tenir compte de ce que l'excédent de 110 m' est 
en partie occupé par des outils ;\ bois. 

Pour ce qui concerne l'atelier de tournage et celui des ajasteurs, on fait bien, aussi 
longtemps qu'ils ne prennent pas de très grandes dimennons, de les réunir en une seule 
diviâon. C'est le cas ici. Leun dimoisions dépendent des machines à y installer. 

On peut différer d'opinion au sujet du nombre de machines-outils :\ installer. Nous 
avons été d'avis qu'il convenait de nous monter largement cl d'installer les machines qui 
sont figurées i la planche 17. 

n est à remarquer que, le moteur une fois en action, le travail mécanique est plus 
économique que le travail à main, lors même que la mnchine-outil ne fonctionne que d'ime 
façon intermittente, ainsi qu'on pourrait le démontrer par un calcul très simple que nous 
ne croyons pas utile, touteftns, de foire td. — 

Les considérations dévebppées plus haut nous ont amenés, dans l'étude du projet, 
à adopter pour l'atelier de tournage et de montage une superficie de ^oo m*, non compris 
la place occupée par la machine et b voie de b fosse, pour laquelle nous comptons une 
bande de 5 m de largeur. 

Comme le montre b planche 17, ce chiffre a été, en réalité, l^èremcnt dépassé. 

De même, nous avons donné à la menuiserie 150 m', à la forge 150 m', au magasin 
de petits objets d'approvisionnement 75 m' de superficie. 
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La pratique a montré que la disposition choisie et les dimenaous sont bonnes «t qu'elles 
suffiront aux prévisions de l'avenir de n^tre entreprise. 

Les b;\timcnts existants se prêtaient d'une laçun très heureuse à Tcxécutiun du projjrammc. 

Dans la grande halle, mesurant 42,23 m sur 37,49 m soit 1583,2 m* et dont la 
toiture était di^Kisée de làçon i donner suffisamment de lumière partout nous avons installé 
tous les ateliers, tandis que le bAtiment ù 2 étages situé à Toucst était approprié pour les 
bureaux et les deux logements prévus. — 

La construction d'une annexe au nord-ouest .scr\ jni de magasin complète l'installation. 

Noos passons sur la description des logements et bureaux et nous dirons quelques 
mots des améiBigements intérieurs des at^ers. 

Comme Ton voit par l.i pl.mche 17, on pénètre dans les .ueliers par la grande porte 
au nord et on arrive dans un vestibule aboutissant ä l'atelier de nionuge et donnant accès 
i droite i la forge. À drmte de l'atelier de montage se trouve l'atelier de tournage avec 
le moteur dans une chambre séparée» au fond la pemture et à gauche du vestibule la 
menuiserie. 

Dans le mur ouest du bâtiment on remarque 7 grandes portes qui donnent cIucuik: 
passage i une vme entrant i l'atelier de montage et communiquant avec le transbordeur. 

Sous l'une des voies s'étend la fosse i visite sur une longueur de 30 mètres et pouvant 
servir à 4 voitures à la fois. Sauf pour la forge pavée en briques, le sol de tout l'atelier 
est formé d'un plancher triple en sapin composé de pl.uKlics de 25 mm d'épaisseur et 
supporté par un gîtage en bois. Les voies intérieures sont tormées par des plates-bandes 
en fer de 3 mm vissées sur le plancher dans lequel on a entaillé U gorge pour le bourrelet 
des roues. 

Nous attirons l'attention sur l.i construaion des cloisons qui séparent les divers ateliers. 
Ces cloisons se composent de montants, et de traverses en sapin, garnis de panneaux pleins 
en planches assemblés i rainures et braguettes» depuis le sol jusqu'à la hauteur de i mitre, 
et depuis la hauteur de 2 mètres jusqu'au plafond; la partie intermédiaire est vitrée sur 
toute l'étendue des cloisons et permet ainsi de surveiller de n'importe quel point l'intérieur 
de tout le bâtiment. 

La phiiKhe 17 donne les diverses machines-outils et leur emphcement dans Tatdier 
ainsi que le reste de aménagements. 

Il faudrait un chapitre spécial pour décrire, ne fut-ce que soniniairement, les machines 
et outils. Cette description dépasserait toutefois le cadre de notre travail; nous croyoas 
néamndns utile d'exposer brièvement les considérations qui nous ont guidés dans notre chohc. 

Un éublissement comme celui dont nous parlons exigerait pour le fonctionnement 
simultané de tous les outils et en tenatu compte d'une petite aisance de force en vue d'un 
agrandissement éventuel une force d'environ 20 chevaux. Mais ce cas ne se présente jamais. 

Dans un «teBer de tramways, il est toujours fiidle de prévoir longtemps d'avance 
le travail qu'il s'agit d'effeouer et de le répartir de façon i éviter le fonctionnement 
simultané de tous les outils. 

Une étude approfondie de cette question nous démontra qu'une machine de 8 chevaux 
suffirait pour les premières années et qu'à certains moments, le moteur n'aurait à travailler 
que durant une partie de ht journée. Ces considérations nous ont amenés a choisir pro- 
visoirement un moteur 1 gaz système »Otto« de 8 chevaux, et l'expérience nous a démontré 
que nous avions eu raison. 

¥W¥ 
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Annexe I. 

Calcula statiques des charpentes en bois et des con- 
structions métalliques. 

Noas noas contentons de donner ici les calculs statiques des écuries et remises du 
dépôt central, les calculs pour les autres constructions ayant été établis d'après les mêmes 
principes. 

Chapitre 1. 
Dépôt central (Weissbûttengasse). 

a. ÉouiM. 




u 



I 



I La poutre (a a). 

Le plancher du grenier k foin au-dessus du grenier ä grains est supporté par 2 poutres 
principales (a a) en sapin reposant sur des montants en même essence (voir le croquis 
d-dessus). 

La portée des poutres est de: 

4,50 m — 2 X 0,50 m =» 3,50 m. 

La charge mauma admise pour le grenier i foin est de 500 kg. par m', d'où résulte 
la charge uniformément répartie agissant sur la poutre: 

(-|-X3,i + ^) X3,5X50o-5«40kg. 
Le moment de réâstance de h poutre est: 

II a été fait usage de poutres ayant: 
22 



2840 kgcm. 



38 



cm dont le moment de résistance est: 



Rff. 1. 
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2°' Les gîtes du grenier à foin (v. les croquis Fig. i et 2) ont une portée de },I0 m 
et de 2,80 m et sont placées à 0,80 m de distance. 

Elles ont à supporter une charge uniformément répartie de: 

3,10 X 0,8 X 500 = 1240 kg. 
Les poutres devront donc avoir au minimum comme moment de résistance 
„, M 1240 X 310 « 

Il a été fait u.s.ige de gites a}ant cm avec un moment de résistance de: 

3"> Hontuits du grenier à foin. 

fls Ott 2 mètres de hauteur; fls om à supponer chacun: 

a. le gîtage et le pmds du foin, soit: 

4.5" [l X 3»« + '^l^) X 500 — 75»5 kg.; 

b. le poids de la toiture: 

J^^^±^ X 7 X 300 - 6195 « 



Total 13710 kg. 

La formule à appliquer dans le présent cas (dans laquelle P est le poids à supporter) 
I E X I 

est: P = — X 10 X — ]* » P**" moment d'mertie (J) sera égal k: 

I I w v^PXI* 10X13710X200^ I 
^ 10 E 10 X 120000 ** 

18 

n a été employé des montants en sapm ~g~ cm* lesquels donnent pour J 



J = j2 - „ = 8748 lîgan- 



F» 1- 

Des con^dérations pratiques nous ont engagés à choisir ces dimensions qui dépassent 
notablement les chiffres théoriques. 

I.e pl.ilonJ entre les écuries et le grenier ;\ avoine est construit en poutrelles Je fer 
supportant des voûtes d'une '/i brique. Les poutrelles reposent sur des poutres en fer 
supportées elles-mêmes p.ir des adonnes' en fonte. 

4" Les poutrelles supportant les voûtes ont respectivement 3,10 m et 2,80 m de 
pcmée; elles sont placées ù 1,50 m de distance. 

Leur clurge se compose: 

a. des voûtes en briques de 12 cm d'épaisseur, d'un remplissage en béton de 
é cm et d'une couche de mortier en ciment de 2 cm formant le plandier, 
soit en tout 20 cm d'épaisseur. 

Un mètre cube de mai^onnerie pèse 1600 kg, ce qui donne par m' une 
charge de 320 kg. 

b. du poids de l'avoine, égal k 480 kg par m*, donnant une charge ttwale 

de Soo kg. 

Dans le cas le plus défavorable les poutrelles ont à résister à une charge de: 

3,10 X î»So X 800 = 3720 kg. 
En ajoutant à ce chiÂe le poids propre des poutrelles, nous arrivons i 3800 kg., 
et le moment de résistance est donné par la formule 



^ K 8X800 



r 
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ff.s»,4KgT. I Ii ^ '^i' usage du proBl ci-contre de »Rothe lirde« près Aix- 

iri»aj[^r.Mil i 1.1-Chapclle 6ont le moment de rénstance est 211,2 kgcm. 



5" La portée des poutres supportant les poutrelles calculées ci-dessus est de 4,50 m; 
dies ont k rènster à la charge du plancher qui se répartit comme il est indiqué au croquis 
d -dessous. 

Fit,'- -• 

£n tenant compte du poids propre de U poutre, le moment de résistance est donné 
par la formule 

Nous avons adopté le profil X ' 320-' (N. P. 32) de Rothe Hrde doni W = 789.5 kgcm. 

6"- Lm oolomiM «n finit* des écuries inférieures qui supportent les voûtes des deux 
étages, sont celles qui doivent présenter la plus grande résistance; les colonnes ont 5,70 m 
de hauteur et les cIiLir!;cs qu'elles supportent SOnt IcS suivantes: 

a. pour 1 écurie i l'euge 700 kg. par m*; 

b. pour le plafond voûté de caxt même 

écurie et les fourrages qui s'y tnmvem 750 » » » 

ensemble 14JO kg. par m*. 
Chacune de ces colonnes résiste donc à une charge de 

(-f X 3.1 + ^) X 4,50 X I4S0 - ai793 kfr. 

à laquelle il faut encore ajouter le poids de la toiture (y compris 

le poids des neiges (v. 5 ) équivalant 1 6195 » 

et le poids propre de la colonne 512 » 

Tout 28500 kg. 
Le moment d'menie correspondant est donné par la formule 

J = _L X n X = t"" "°- = kg«,. 

^ 10 h 10 X iot)oooo * 

lin employant une colonne en lonte dont le diamètre e.viérieur =17 cm et l'épaisseur 
de la paroi — 2 cm, on satisfiiit 1 cette condition, attendu que son moment d*tnertie est égal à 

_ , , „ La section de la colonne est égale à * ^ X _ 




= 94,20 cm» et la fonte subit une pression ma»ma de -^-l"^- - — 

»• 303 kg. par cm*. 

7"- La fondation en maçonnerie de la colonne mesure à l'endroit le plus faible 

64 cm X <-*'» = 4096 cm*, d'où résulte que la pression maxima est égale à -^^^ = 

409» 

7 kg. par cm*. 

S"* La pression sur le terrain est de 

28500 4- 4500 — 55000 kg.. 
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ce qui donne pour b base des fondations qui mesure 1,07 m X i>o7 m » 1,1449 m*, une 
pression de 3 kg. par cm*. 

Les calculs statiques des éléments de constnictioti de U. remise nous intéressent 
surtout au point de vue du plancher de la remise supérieure. 

Ainsi que nous avons vu au clupitre I, ia partie aniérieure de ce plancher est 
construite en t6le ondulée recouverte de béton et d'asphalte, tandis que l'autre partie 
est en bois. 

I" Tôle ondulée du plancher imperméable. 

La cliargc supportée par la tole se compose comme suit: 

a. de la charge permanente d'tmc couche de béton et d'asphalte de la cm 
d'épdsseur en moyenne, à 1500 leg. par mètre cube; soit une cliarge per- 
manente par m* de 1500 X ^ '^K- 

du poids de la tôle 33 » 

pour rails» (fivers et pour arrondir • • »7 * 

Total par m* 230 kg. 

b. de la charge mobile. 

Nous admettons comme poids d'une voiture 2800 kg. soit 700 kg. par 
roue, et nous supposons que cette cliarge de 700 kg. soit répartie uniformément 
sur une longueur de rail égale à i m. 

G:U admis, nous indiquons b répartition de la charge par le croquis 
ci-dessous, 



230 X ^ro . ffJO I{|r. 












' A 

• lûtm > 


« ■■■■ 


mm. 





Fijç 10. 

2,70 m étant la ponée de la tôle, nous voyons que le moment maximum est: 

. . . , 620 X 270 ^ , 
700 X te H — - — = 63000 kgcm. 

En comptant le coefficient de réâstance de la tdie 1 750 kg. par cm', nous trouvons 
le moment de résistance 

W - - «4 

auquel le profil de la tôle doit Suffire. 




Il a été fait usage du profil indiqué au croquis ci-contre 
SX ! i tf'ß- fouroi P*"" l'usine de Schladern pour lequel 
W = 87 kgcm. 

nR. II. 

2°- Les poutrelles en I. 

Les colonnes supportant les poutrelles sont placées ù 5 m de distance; en déduisant 
0^40 m pour l'entablement, il reste pour les poutrelles une portée libre de 4,60 m. 

La distance entre les poutrelles est 2,80 m; leur pmds propre pour 4,60 m de longueur 
est 193 kg.; elles supportent par conséquent la charge suivante: 

1) Poids permanent 4,6 X 2.8 X 230 -1- 193 = 3155 l^g- 

2) » mobile d'une voiture » 2800 « 

Toul 595J kg., 

de là le moment de résistance nécessaire: 
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été employé des poutrelles du profil 17* de Rothe Erde dont 
moment de résistance est égal i 45<f<S kgcm. 



Ftg. ij. 



3'- PoutnllM litiiéM au-deoniB dn trambordear. 

Leur portée libre est de 8 m. I.a charge qu'elles ont à supporter comprend le poids 

J'niif voiture, soit 2800 kg., celui du gitagc et du plancher en bois, et leur poids propre, 
soit 8 X X. 50 6 X. G& = 1664 kg., d'où résulte pour le luouient maximum 
d'après le croquis ci -dessous: 



-•Ml»— >■ •«Cou» ' -Mffco * 
♦ V 



M- 



w 



jLjoo X 320^ . 1664 X joo _ k«cin 

800 ^ 8 X 800 ' 



Il a été employé le profil Kothe ürde N" 320^ pour lequel 

W as 789 kgcm. 

4"" Traverses supportant 1m rails dans la partie postérieure de la remise. 
Elles sont en sapin et ont une portée de 2,80 m. Leur moment de résistance est 

W = --»ii^ = so< kgcm. 

n a été fait usage de traverses en safMU ayant 15 X 15 cm pour lesquelles 

W « - 563 kgcm. 

l î 

t J T — f 



«Of« - 

Hf. »1. 



1-4. 
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Annexe II. 
Prix de relent des trois dépôts. 

Le prix de revient des trois dépùts cutnprend terrains, bâtiments, d^'pcndanccs, frais de 
bureau et de surveillance, non compris les frais d'administration et de capital; il s'dève à 

M. 91a ooo 

et se décompose comme suit: 

I. Dépôt central .... M. 398000 

n.. Dombahnhof » 278000 

m. Nordbahnhof » 236000 

M. 913000. 

Chapitre I. 

Dépôt central. 



Coût du terrain (en chiffres ronds) . * M. 205000 

Coût des bâtiments » » » » 193000 

Total M. 398000. 

Le terrain a donc coûté par m* de surface (31 18 m*) ... M. 6j. — 
Les bâtiments ont coûté par m' de sur&ce faltie, prix du 

terrain exclus (1705 m") » Il 3. — 

Le coût des bâtiments se décompose comme suit: 

a. Les écuries M. 62475.93 

b. les remises . , » 67571.25 

c. le bâtiment d'expkMtadon » 29550.49 

d. les dépendances » 33369.24 

Toul M. 192966.91. 

Le coût a (des écuries) se décompose comme suit: 

L Travaux de démolition M. i8.éo 

n. » a terrassement » 694.22 

III. » » maçonnerie » 35378.21 

IV. » ») charpente et menuiserie » 8276.54 

V. » » tmtnre » 3601.13 

VI. *) » forge, serrurerie, vitrerie, pdnture . . ■> 10172.24 

VIT. Instaibtion des eaux et du g.iz » 2311.93 

VIIJ. Divers » 4023.06 

Total M. 62475.93. 

Le bltiment a donc coûté par m* de saAce (835 m*) ... M. 75.— 

Il a coûté par métré cube de capad^ (de b fondanon au toit) 

835 X '8 = 130^0 m' » 4.20 

par .stalle (144 chevaux) » 434. —. 



Le coût b des remises (j compris les greniers et les bureaux à l'étage) se décompose 
comme suit: 
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I. Travaux de démolition M. }$4jO} 

II. » » terra s se m ent » 3098.13 

III. » » maçonnerie » 23287.17 

IV. » • charpente » 9342.32 

V. » » folge 13548-^7 

VI. » » toiture » 39^9 11 

VII. M » menuiserie » 3345.64 

VIII. » » serrurerie » 903.47 

IX. » I» vitrerie » ^$7.40 

X ') >) tapisserie et peinture . « 1326.61 

XI. » » plafonn.igc » 186.43 

XII. Installation des eaux et du gax » 2535.93 

XIII. Divers ■ 1187.19 

XIV. Frais de bureau et conduite dès travaux • 38a9*}5 

Total M. 67571.25. 

La remise avec greniers et bureaux a donc coûté par m' de surface bâtie (non 
compris le terrain) M. 108.30. 

La remise .1 coini par mètre cube de capacité (de b fond.ition .lu toit) 
soit pour 624 X n '^o = 86if,2 mètres cubes M. 7.S5. 

Le coût c (bâtiment d'exploitation) se dc^composc comme suit pour: 

I. Travaux de démolition M. 11.25 

n. » » terrassement » 729.23 

III. » » maçonnerie » 1165 3.2 ^ 

IV. » » charpente » 2465.66 

V. » . » toiture » 1301.26 

VI. » » menuiserie » 5409<2i 

VII. » )> forge et serrurerie » 10 16 40 

VIII. u » vitrerie et peinture » 640.21 

IX. » » tapisserie » 754-02 

X. » » plafoimage » 287.91 

XI. Install.ition des eaux et du gaz » 413.23 

XII. Divers » 2974.73 

Xin. Frais de bureau et conduhe des travaux » 1894.15 

Total M. 29550.49. 

Le bâtiment d'exploitation a donc coûte par m' de surface bâtie (terrain non com- 
pris) 150 m* M. 197.- 

Il a coûté par mètre cube de capacité (de la fondation au toit 150 X 
2400 mètres cubes) M. 12.30. 

Le coût d (dépendances) se décompose comme suit: 
a. Forge et nnir ile c!('>!ine de terrain: 

I. Travaux de terras.seinent M. 4)36i 

II. » » nuçonnetie » 4497 86 

m. ■ » charpente » 331.15 

IV. » » forge et de fonderie » 807.06 

V, » » toiture » 394.64 

VI. » s menuiserie » 171. — 

VII. » » ponture » 27.93 

VIII. Divers » 1056.66 

IX. Frais de bureau et conduite des tr-ivaux ... » 530.13 



À reporter M. 8270.04. 
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Report M. 8270.04 

b. Latrines sous la Veranda 44M9 

c. Cour et canalisation 18647.61 

d. Veranda 18S6.12 

c. Pont entre les i^rcnicrs des icurtes et de la remise . . 471-96 
f. Concasseur i mais . 3645.02 

Toul M. 33369.24. 

Chapitre II. 
Dombahnho£ 

Coût du terrain (en cluffres ronds) M. 183000. — 

Coût des bâtiments » ■ » » 95000. — 

M. 278000.— 

Le terrain a donc coûté par m' de surface (817 m*) .... M. 224. — 
Le coût total des bâtiments se décompose comme suit: 

L Travaux de terrassement M. 6658.50 

i> 46508.46 
» 629.04 

» 14900.63 

» 4356.63 

» 6087.50 

» 3092.85 

• 436.66 

» 1234.07 

a 45.08 

Xn. Installatim des eaux et du gaz » 1016.83 

XIII. Frais de bureau et conduite des travaux .... » 3077.71 

XIV. Travaux de pavage » 2535.63 

XV. Divers . » 536.19 

TotäTM. 95166735" 

Les bâtiments ont donc coûté par m* de sdr&ce bâde (616 m*), terrain non com- 
pris M. 155. — 

par mètre cube de cap.icité » 9. — 

u stalle de cheval (115 cliev.uix) » 8jo. — 

» m' de surface du terrain (817 m*) » 109.— 



II. 


» 


» 




III. 








IV. 
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» 




V. 


» 


» 




VI. 
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0 




VIL 


n 






vni. 
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» 




K. 


» 






X. 


» 


» 




XI. 




I» 





Chapitre III. 



Nordbahnhof 

Coût du terrain y compris les andennes constructions . . M. 85000.— 

Coût des installation.s (machmes comprises) Élites après 

l'achat du terrain » 151000.— 

Total M. 236000. — . 

Le terrain a donc coûté par m' (13857 m*) M. 6.30 

Les bâtiments nouveaux et les installations se subdivisent en: 

.1. Ivciirit's, remises et dépeiiJ;inccs » 55899.51 

b. Ateliers, magasins et logements » 57353-39 

C. Machines et accessoires » 37588.4 3 

Total M. 150841.13. 

Gérea, Ltt Dtft» «i AMikn. 4 
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Le coût a (écuries, remises et dépendances qui ont été entièrement construites à 

neuf) se décompose comme suit: 



I. 


Travaux de 






2186.25 


II. 


» 








33095.01 


m. 




• 






3892.22 


IV. 


» 


» 






5935.20 


V. 


B 


» 






4902.17 


VI. 


U 


» 






1401.50 


m 


» 


9 






»731-73 


vin. 




» 






245.68 


IX. 




» 






209.93 



X. Installation des eaux et du gaz » 412.59 

XI. Divers « 509 2 3 

XII. Frais de bureau et conduite des travaux .... > 1 3 77.80 

Total M. 55899.31. 

Le coût b des travaux et installations pour les ateliers, magasins et logements eflèc- 
tués dan.s les bâtipunts existants se décompose comme suit pour: 



I. T 


ra\aux 


de 




... M. 


3 301. «2 


U. 


» 


» 






16742.22 


m. 


» 








6935.30 


IV. 










5873.81 


V. 




» 






6401.22 


VI. 




B 






7535-90 


VII. 


» 


» 






1066.26 


VIII. 










1880.93 


IX. 


» 


» 






1911.56 


X. 










168.39 



XI. Installation des eaux et du gaz » 225049 

XII. Frais de bureau et conduite des travaux .... » 2498 90 

XIII. Divers . » 786.59 

Total M. 57353-39 
Le coût c des machines et accessoires instatk^s dans l'atelier est de 

M. 37Î88.43- 
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